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ABSTRAK
Nama Penyusun: Mohammad Akhsan
NIM : 60800112037
Judul Skripsi : “Pengaruh Aktifitas Perusahaan Otobus dalam Kota
Terhadap Kinerja Arus Lalu Lintas di Kota Makassar
(Studi Kasus: Koridor Jalan Urip Sumoharjo dan
Perintis Kemerdekaan)”
Kota Makassar merupakan kota dengan gangguan lalu lintas yang besar
ditandai dengan maraknya pertumbuhan sosial ekonomi yang mengakibatkan
kinerja lalu lintas terganggu karena adanya hambatan di tepi jalan. Hambatan di
tepi jalan tersebut sering kali terkait dengan adanya aktifitas parkir di badan jalan
yang dikarenakan terdapat pertokoan yang tidak menyediakan tempat parkir,
sarana angkutan umum yang menurunkan penumpang disembarang tempat serta
lalu lalangnya orang untuk menyeberang yang menyebabkan kapasitas jalan
mengalami penurunan. Penelitian ini dilatarbelakangi oleh aktifitas perusahaan
otobus di koridor Jalan Urip Sumoharjo dan Perintis Kemerdekaan yang
menimbulkan hambatan di tepi jalan.. Perusahaan otobus yang menaik turunkan
penumpang di luar Terminal Regional Daya merupakan suatu pelanggaran aturan
Pemerintah Kota Makassar dalam SK Walikota nomor 54 tahun 2010. Tujuan
penelitian ini untuk mengetahui pengaruh aktifitas perusahaan otobus terhadap
kinerja lalu lintas di koridor Jalan Urip Sumoharjo dan Perintis Kemerdekaan
Kota Makassar.
Metode yang digunakan dalam penelitian ini adalah metode pengamatan
langsung di lima titik pengamatan dan pengambilan data di lapangan berupa data
kinerja ruas jalan dan hambatan samping akibat aktifitas perusahaan otobus.
Selanjutnya data diolah menggunakan PKJI 2014 dan analisis korelasi sederhana.
Pengamatan dilakukan pada hari kerja dan hari libur.
Hasil analisis kinerja ruas jalan didapatkan bahwa empat dari lima titik
pengamatan memiliki nilai derajat kejenuhan >0,75 yang berarti diperlukan
penanganan untuk mengurangi kepadatan lalu lintas. Sedangkan hasil analisis
korelasi sederhana menunjukkan nilai korelasi pada hari kerja sebesar 0,81 dan
hari libur sebesar 0,88. Ini menunjukkan bahwa terdapat pengaruh dan hubungan
yang kuat antara aktifitas perusahaan otobus dan kinerja arus lalu lintas di lokasi
studi.
Kata Kunci: Aktifitas Perusahaan Otobus, Hambatan Samping, Kinerja Lalu
Lintas
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BAB I 
PENDAHULUAN 
 
A. Latar Belakang 
Kemacetan lalu lintas dan pelayanan angkutan umum yang buruk 
merupakan dua hal yang tidak dapat diselesaikan secara parsial. Secara singkat 
akar permasalahan transportasi adalah keasalahan prioritas dalam perencanaan 
dan tidak diikuti dengan pengembangan sarana dan prasarana transportasi umum 
yang ada. Berpangkal dari akar masalah transportasi tersebut, maka pemecahan 
yang mungkin dilakukan adalah dengan memprioritaskan perncanaan angkutan 
umum, prasaranan dan sarana transportasi umum merupakan faktor utama 
pembentuk suatu kemajuan kota. (Irfan Hudori, 2011:1) 
Kurangnya kesadaran dan kedisplinan pengemudi, penumpang dan 
masyarakat yang ada di sekitarnya pun juga menjadi salah satu penyebab 
permasalahan lalu lintas yang ada saat ini. Sebagai contoh pengemudi yang 
menaik turunkan penumpang sembarangan, penumpang yang memberhentikan 
bus sembarangan dan pedagang yang berjualan memakai badan jalan merupakan 
penyumbang permasalahan lalu lintas. (Irfan Hudori, 2011:1) 
Kemacetan lalu lintas disebabkan oleh ketidakseimbangan antara 
peningkatan kepemilikan kendaraan dan pertumbuhan prasarana jalan yang 
tersedia serta kapasitas efektif ruas jalan yang ada lebih kecil dari kapasitas jalan 
yang direncanakan akibat adanya hambatan di tepi jalan. Hambatan di tepi jalan 
tersebut sering kali terkait dengan adanya aktivitas sosial dan ekonomi, yaitu 
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adanya parkir di badan jalan yang dikarenakan terdapat pertokoan yang tidak 
menyediakan tempat parkir, sarana angkutan umum yang menurunkan 
penumpang disembarang tempat serta lalu lalangnya orang untuk menyeberang 
yang menyebabkan kapasitas jalan mengalami penurunan. (Jurnal JRSDD, 
2015:442) 
Kota Makassar merupakan kota dengan tingkat gangguan lalu lintas yang 
besar. Hal ini disebabkan karena Makassar merupakan kota terbesar keempat di 
Indonesia dan terbesar di Kawasan Timur Indonesia. Kota Makassar juga 
merupakan kota metropolitan dengan pertumbuhan penduduk yang cukup tinggi 
yaitu mencapai 1.449.401 jiwa  (Badan Pusat Statistik, 2016). Sebagai pusat 
pelayanan di Kawasan Timur Indonesia (KTI), Kota Makassar berperan sebagai 
pusat perdagangan dan jasa, pusat kegiatan industri, pusat kegiatan pemerintahan, 
simpul jasa angkutan barang dan penumpang baik darat, laut maupun udara dan 
pusat pelayanan pendidikan dan kesehatan.  
Terdapat kecenderungan bahwa berkembangnya suatu kota bersamaan pula 
dengan berkembangnya masalah transportasi yang terjadi, sehingga masalah ini 
akan selalu membayangi perkembangan suatu wilayah perkotaan (Wibawa, 1996 
dalam Sri Hidayat, 2016). Begitu pula yang terjadi di Kota Makassar, 
meningkatnya aktivitas sosial ekonomi di Kota Makassar ini berbanding lurus 
dengan permasalahan lalu lintas yang ada khususnya aktivitas hambatan di tepi 
jalan yang disebabkan aktivitas komersial seperti pasar, pertokoan dan mall, selain 
itu aktivitas hambatan di tepi jalan juga terjadi akibat adanya aktivias jasa 
perusahaan otobus. Perusahaan otobus merupakan salah satu moda yang melayani 
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jasa angkutan bus baik penumpang ataupun barang saat ini sudah menjamur di 
Kota Makassar.  Alquran menjelaskan tentang moda transportasi dalam Surah An-
Nahl ayat 7-8. 
 ُلِمَۡحتَوُُ ِ  قِشِبُ َِّلَّإُِهيِغِل َٰبُ ْاو نو َكتُۡمَّلُٖدَلَبَُٰىلِإُۡم َكلَاقَۡثأٱُ  ِس فَنۡلُُۡٞميِح َّرُٞفو ءََرلُۡم كَّبَرُ َِّنإ٧ُ
َُوٱَُلۡيَخۡلَُُوٱَُلَاِغبۡلَُُوٱَُريِمَحۡلَُُنو  َملَۡعتَُلَُّاَمُ  ق لَۡخيَوُ
  َةنيِزَوُاَهو بَكَۡرتِل٨ُُ
Terjemahnya:  
“Dan ia memikul beban-bebanmu ke suatu negeri yang kamu tidak sanggup 
sampai kepadanya, melainkan dengan kesukaran-kesukaran (yang memayahkan) 
diri. Sesungguhnya Tuhanmu benar-benar Maha Pengasih lagi Maha Penyayang, 
(7) dan (Dia telah menciptakan) kuda, bagal, dan keledai, agar kamu 
menungganginya dan (menjadikannya) perhiasan. Dan Allah menciptakan apa 
yang kamu tidak mengetahuinya.(8)” (Kementerian Agama RI 2012 : 268) 
Quraish Shihab dalam tafsir Al Misbah menjelaskan bahwa jika ayat ini 
dikaitkan dengan konteks nikmat alat transportasi yang dikenal saat turunnya ayat 
ini serta konteks uraian tentang nikmat unta yang ditundukkan Allah SWT kepada 
manusia agaknya tidak ada halangan untuk memahaminya dalam arti bahwa arah 
yang dimaksud sangat jauh dan tidak dapat terjangkau kecuali dengan 
menggunakan unta yang telah dijinakkan Allah dan diciptakan untuk mampu 
menjadi alat transportasi darat, tidak ubahnya dengan perahu/kapal sebagai alat 
transportasi laut. (Tafsir Al-Misbah, 2002 : 535-536) Dan ayat selanjutnya 
menjelaskan  tentang manfaat dari binatang tersebut yakni binatang yang lahir 
dari seekor kuda dan keledai itu semua diciptakan Allah agar kami 
menungganginya dan Allah menjadikannya juga sebagai perhiasan di muka bumi 
ini. Dan bukan hanya itu sebagai alat transportasi dan hiasan, tetapi Allah SWT 
secara terus menerus menciptakan aneka ciptaan, baik alat transportasi maupun 
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perhiasan, apa yang kamu tidak mengetahuinya sekarang tetapi kelak akan kamu 
ketahui dan gunakan jika kamu mau berpikir dan mengarahkan segala potensi 
yang ada. (Tafsir Al-Misbah, 2002 : 537) 
Perusahaan otobus menawarkan berbagai macam trayek antar daerah, antar 
kabupaten  atau antar provinsi dimana dalam proses menaikkan dan menurunkan 
penumpang atau barang itu dilakukan di Terminal Regional Daya Kota Makassar. 
Namun dalam pelaksanaan menaikkan dan menurunkan penumpang atau barang 
oleh bus-bus perusahaan otobus ini sering kali tidak menaati aturan pemerintah 
Kota Makassar yang mengharuskan bus angkutan umum untuk menaikkan dan 
menurunkan penumpang di dalam Terminal Regional Daya. Mayoritas bus-bus 
perusahaan otobus ini melakukan proses menaikkan dan menurunkan penumpang 
di pangkalan masing-masing khususnya di Jalan Urip Sumoharjo dan Jalan 
Perintis Kemerdekaan yang merupakan jalur trayek dari bus-bus AKAP. 
Walikota Makassar sudah pernah mengeluarkan Surat Keputusan Wali Kota 
Makassar Nomor 54 Tahun 2010 tentang Larangan Bus Menaikkan dan 
Menurunkan Penumpang Selain di Terminal yang diikuti dengan pembentukan 
Tim Terpadu Penegakan  Hukum yang beranggotakan PD. Terminal Makassar 
Metro, Dishub Propinsi Sulsel, Dishub Kota Makassar, Satlantas Polrestabes 
Makassar, unsur Muspika Kecamatan Biringkanaya, Koops II AURI, dan Yonif 
700/ Raider Kodam VII Wirabuana (Abd. Imam Hanafi, 2012:4).  
Tim ini bertujuan untuk melakukan penindakan (penilangan) terhadap mobil 
angkutan penumpang yang tidak masuk terminal dan masih menaikkan serta 
menurunkan penumpang di luar terminal. Tim Terpadu pada awalnya seperti 
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menyelesaikan masalah. Hal ini terlihat dengan banyaknya jumlah AKAP/AKDP 
dan mopen yang diberikan surat tilang. Para pengemudi bus mulai menaik – 
turunkan penumpang dalam terminal dan jumlah mopen yang mengambil 
penumpang di sepanjang pinggir jalan juga mulai berkurang. Tetapi selang 
beberapa bulan kemudian permasalahan menaikkan dan menurunkan penumpang 
di luar terminal oleh PO kembali terjadi. Sikap dari PO yang tidak taat aturan ini 
telah dijelaskan dalam Al Quran dalam surah An-Nisa ayat 59: 
اَهَُّيأَٰٓ َٰيُٱَُنيِذَّلُُ ْاو عيَِطأُ ْا َٰٓو نَماَءٱَُ َّللُُّ ْاو عيَِطأَوٱَُلو س َّرلُُيِلْو أَوٱُِرَۡمۡلُُۡۡم تۡعَز ََٰنتُِنَإفُ ۡۖۡم كنِم
َُىلِإُ هوُّد  َرفُٖءۡيَشُِيفٱُِ َّللَُُّوٱُِلو س َّرلُُِبَُنو نِمۡؤ تُۡم تن كُِنإٱُِ َّللَُُّوٱُِمۡوَيۡلُٱُ ِرِخَٰٓۡلُُۡٞرۡيَخَُكِل
َٰذ
َُسَۡحأَو ُنُُ الًيِوَۡأت٥٩ُُ
Terjemahnya: 
“Hai orang-orang yang beriman, taatilah Allah dan taatilah Rasul (Nya), dan ulil 
amri di antara kamu. Kemudian jika kamu berlainan pendapat tentang sesuatu, 
maka kembalikanlah ia kepada Allah (Al Quran) dan Rasul (sunnahnya), jika 
kamu benar-benar beriman kepada Allah dan hari kemudian. Yang demikian itu 
lebih utama (bagimu) dan lebih baik akibatnya.” (Kementerian Agama RI 2012 : 
87) 
Ayat di atas memerintahkan kaum mukminin agar menaati putusan hukum 
dari siapapun yang berwenang menetapkan hukum. Secara berurut dinyatakan-
Nya; Wahai orang-orang yang beriman, taatilah Allah dalam perintah-perintah-
Nya yang tercantum dalam al-Quran dan taatilah Rasul-Nya, yakni Muhammad 
saw dalam segala macam perintahnya, baik perintah melakukan sesuatu maupun 
perintah untuk tidak melakukannya, sebagaimana tercantum dalam sunnahnya 
yang sahih, dan perkenankan juga perintah ulil amri, yakni yang berwenang 
dalam urusan-urusan kamu, selama mereka merupakan bagian diantara kamu, 
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wahai orang-orang mukmin dan selama perintahanya tidak bertentangan dengan 
perintah Allah ataupun perintah rasul-Nya. (Tafsir Al-Misbah, 2002 : 583-584) 
Jalan Urip Sumoharjo dan Perintis Kemerdekaan merupakan jalan arteri 
primer yang menghubungkan Kota Makassar dengan Kota Maros. Namun 
berdasarkan fakta yang ada di lapangan, Jalan Urip Sumoharjo dan Perintis 
Kemerdekaan tidak sesuai lagi dengan kriteria jalan arteri primer. Sri Hidayat, 
2016 mengemukakan bahwa kecepatan rata-rata di ruas jalan Perintis 
Kemerdekaan sampai dengan Jalan Urip Sumoharjo sebesar 30,51 Km/jam di pagi 
hari, 39,94 Km/jam di siang hari dan 29,61 Km/jam di sore hari. Hal ini tentu jauh 
dari kriteria jalan arteri primer yaitu minimum kecepatan rata-ratanya sebesar 60 
Km/jam.  
Adanya aktivitas menaikkan dan menurunkan penumpang yang dilakukan 
oleh perusahaan otobus ini di indikasikan sebagai salah saru hambatan di tepi 
jalan yang menyebabkan terganggunya kinerja arus lalu lintasi di koridor Jalan 
Urip Sumoharjo dan Jalan Perintis Kemerdekaan. Proses menaik turunkan 
penumpang di luar terminal oleh PO seringkali mengakibatkan kemacetan 
ataupun penundaan yang disebabkan karena bus yang berhenti di pinggir jalan dan 
bus yang memakai hampir seluruh bagian jalan ketikan ingin memutar melewati 
u-turn, bus yang keluar dan masuk ke pangkalan masing-masing.  
Oleh karena itu diperlukan penelitian lebih lanjut tentang pengaruh aktivitas 
perusahaan otobus terhadap kinerja arus lalulintas di Jalan Urip Sumoharjo dan 
Perintis Kemerdekaan untuk membuktikan apakah aktivitas perusahaan otobus 
dalam kota mempunyai pengaruh terhadap kinerja lalu lintas di wilayah studi 
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sehingga permasalahan transportasi yang ada bisa terselesaikan demi terciptanya 
keamanan dan kenyamanan serta mutu kehidupan dan penghidupan masyarakat 
dan juga mewujudkan kawasan kota yang sistem transportasinya ditata secara 
lebih baik sesuai dengan fungsinya sebagaimana yang telah ditetapkan oleh 
pemerintah kota Makassar. 
 
B. Rumusan Masalah 
Berdasarkan latar belakang dan wilayah studi di atas, maka permasalahan 
yang dapat ditarik dari penelitian ini yaitu:  
1. Bagaimana kinerja lalu lintas di Jalan Urip Sumoharjo dan Jalan Perintis 
Kemerdekaan Kota Makassar. 
2. Bagaimana pengaruh aktivitas Perusahaan Otobus dalam kota terhadap kinerja 
arus lalu lintas di Jalan Urip Sumoharjo dan Jalan Perintis Kemerdekaan Kota 
Makassar. 
 
C. Tujuan dan Manfaat Penelitian 
1. Tujuan  
Adapun tujuan dari penelitian ini yaitu menganalisis kinerja lalu lintas dan 
mengetahui pengaruh aktivitas Perusahaan Otobus dalam kota terhadap kinerja 
arus lalu lintas di Jalan Urip Sumoharjo dan Jalan Perintis Kemerdekaan Kota 
Makassar. 
 
 
8 
 
 
 
2. Manfaat   
Hasil dari penelitian ini diharapkan dapat memberikan manfaat sebagai 
berikut: 
a. Penelitian diharapkan dapat menjadi bahan masukan dan bahan pertimbangan 
untuk Pemerintah Kota Makassar dalam penanganan masalah yang 
ditimbulkan dari aktivitas Perusahaan Otobus dalam kota terhadap kinerja 
arus lalulintas di Jalan Urip Sumoharjo dan Jalan Perintis Kemerdekaan. 
b. Dapat menjadi bahan referensi bagi peneliti selanjutnya terutama penelitian 
dibidang perencanaan wilayah dan kota. 
 
D. Ruang Lingkup Penelitian 
Untuk mengantisipasi adanya penyimpangan dalam pembahasan ini, maka 
perlu adanya batasan masalah untuk memperjelas arah dari rumusan masalah di 
atas sebagai berikut: 
1. Ruang Lingkup Wilayah 
Ruang lingkup wilayah atau lokasi penelitian dalam hal ini difokuskan pada 
koridor Jalan Urip Sumoharjo dan Jalan Perintis Kemerdekaan khusunya di lima 
titik pangkalan Perusahaan Otobus. 
2. Ruang Lingkup Pembahasan 
Ruang lingkup pembahasan yaitu aktivitas Perusahaan Otobus dalam hal ini 
adalah proses menaikkan dan menurunkan penumpang di luar terminal yang 
mempengaruhi kinerja arus lalulintas di Jalan Urip Sumoharjo dan Jalan Perintis 
Kemerdekaan. 
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E. Sistematika Pembahasan 
Sistematika penulisan dalam penelitian ini adalah sebagai berikut: 
BAB I PENDAHULUAN  
Sebagai bab pertama merupakan pengantar bagi penjelasan untuk memasuki 
uraian selanjutnya dan menguraikan secara umum tentang latar belakang masalah, 
rumusan masalah, tujuan dan manfaat penelitian, ruang lingkup penelitian dan 
sistematika pembahasan.  
BAB II TINJAUAN PUSTAKA  
Bab ini menguraikan tentang beberapa pengertian dan hasil kajian keilmuwan 
yang berkaitan dengan karakteristik lalu lintas. 
BAB III METODE PENELITIAN  
Bab terdiri dari jenis penelitian, lokasi dan waktu penelitian, jenis dan sumber 
data, variabel penelitian, populasi dan sampel, metode pengumpulan data, metode 
analisis data, defenisi operasional serta kerangka berpikir. 
BAB IV HASIL DAN PEMBAHASAN 
Bab ini mengemukakan tentang gambaran umum Kota Makassar, gambaran 
umum tentang perusahaan otobus dan lokasi penelitian, analisis, analisis kinerja 
lalu lintas di lokasi penelitian dan analisis uji korelasi. 
BAB V PENUTUP 
Bab ini mengemukakan tentang hasil akhir pembahasan yang terdiri dari 
kesimpulan mengenai pengaruh aktivitas perusahaan otobus terhadap kinerja arus 
lalu lintas di koridor Jalan Urip Sumoharjo dan Perintis Kemerdekaan. 
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BAB II 
TINJAUAN PUSTAKA 
 
A. Pengertian Transportasi 
Transportasi merupakan kegiatan pergerakan manusia atau perpindahan 
manusia dan barang pada ruang dan waktu tertentu. Transportasi merupakan 
sesuatu yang dikembangkan manusia mulai dari zaman purba sampai terus 
dikembangkan saat ini. Pengembangan transportasi saat ini harus berdasarkan 
suatu perencanaan yang baik dan berjangka agar pengembangan transportasi tetap 
berjalan dengan baik. Dan juga harus sesuai dengan konsep pembangunan 
berkelanjutan. 
Transportasi yaitu usaha untuk dapat memindahkan sesuatu (barang atau 
penumpang) dari suatu tempat ke tempat lainnya. Transportasi merupakan factor 
penting dalam pembangunan sosial dan ekonomi suatu daerah (Daud 2005, 325). 
Objek yang diangkut dapat berupa orang maupun barang dengan menggunakan 
alat/sarana angkutan serta sistem pengaturan dan kendali tertentu yakni adanya 
manajemen lalu lintas, sistem operasi, maupun prosedur perangkutan. Dalam 
sistem transportasi, jalan merupakan unsur yang paling mendukung 
keberlangsungan sarana transportasi.  
Transportasi pada dasarnya mempunyai dua fungsi utama, yaitu melayani 
kebutuhan akan transportasi dan merangsang perkembangan. Untuk 
pengembangan wilayah perkotaan yang baru, fungsi merangsang perkembangan 
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lebih dominan. Hanya saja perkembangan tersebut perlu dikendalikan (salah 
satunya dengan peraturan) agar sesuai dengan bentuk pola yang direncanakan. 
 
B. Sistem Transportasi 
Sistem Transportasi adalah suatu bentuk keterikatan dan keterkaitan antara 
penumpang, barang, prasarana dan sarana yang berinteraksi dalam rangka 
perpindahan orang atau barang, yang tercakup dalam suatu tatanan, baik secara 
alami ataupun buatan/rekayasa. Sistem transportasi diselenggarakan dengan 
maksud  untuk mengkoordinasi  proses pergerakan penumpang dan barang dengan 
mengatur komponen-komponennya di mana prasarana merupakan media untuk 
proses transportasi, sedangkan sarana merupakan alat yang digunakan dalam 
proses transportasi.  
Tujuan dari sistem transportasi adalah untuk mencapai proses transportasi  
penumpang dan barang secara optimum dalam ruang dan waktu tertentu, dengan 
mempertimbangkan faktor keamanan, kenyamanan dan kelancaran, serta efisiensi 
waktu dan biaya. 
Transportasi perkotaan mempunyai tujuan yang luas, yaitu membentuk 
suatu kota dimana kota akan hidup jika sistem transportasi berjalan baik. Artinya 
mempunyai jalan-jalan yang sesuai dengan fungsinya serta perlengkapan lalu 
lintas lainnya. Selain itu transportasi juga mempunyai tujuan untuk 
menyebarluaskan dan meningkatkan kemudahan pelayanan, memperluas 
kesempatan perkembangan kota, serta meningkatkan daya guna penggunaan 
sumber-sumber yang ada. Sistem transportasi antar kota terdiri dari berbagai 
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aktivitas, seperti industri, pariwisata, perdagangan, pertanian, pertambangan dan 
lain-lain. Aktivitas tersebut mengambil tempat pada sebidang lahan (industri, 
sawah, tambang, perkotaan, daerah pariwisata dan lain sebagainya). Dalam 
pemenuhan kebutuhan, manusia melakukan perjalanan antara tata guna tanah 
tersebut dengan menggunakan sistem jaringan transportasi. 
Sasaran umum dari perencanaan transportasi adalah membuat interaksi 
menjadi semudah dan seefisien mungkin. Sebaran geografis antara tata guna tanah 
(sistem kegiatan) serta kapasitas dan lokasi dari fasilitas transportasi (sistem 
jaringan) digabung untuk mendapatkan volume dan pola lalu lintas (sistem 
pergerakan). Volume dan pola lalu lintas pada jaringan transportasi akan 
mempunyai efek feedback atau timbal balik terhadap lokasi tata guna tanah yang 
baru dan perlunya peningkatan prasarana. 
 
C. Sistem Jaringan Jalan 
1. Pengertian Prasarana Jalan 
Menurut undang-undang Nomor 38 Tahun 2004 pasal 1 ayat 4 dikatakan 
bahwa jalan adalah prasarana transportasi darat yang meliputi segala bagian jalan, 
termasuk bangunan pelengkapnya yang diperuntukkan bagi lalulintas, yang 
berada pada permukaan tanah, di atas permukaan tanah dan di bawah permukaan 
tanah dan atau air, serta diatas permukaan air, kecuali jalan kereta api dan jalan 
kanal. 
2. Klasifikasi Jaringan Jalan 
Jalan memiliki suatu sistem jaringan jalan yang mengikat dan 
menghubungkan pusat-pusat pertumbuhan dengan wilayah yang berada dalam 
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pengaruh pelayanan dalam suatu hubungan hirarki. Sistem jaringan jalan menurut 
peranan pelayanan jasa distribusi di Indonesia terdiri dari dua macam: 
a. Sistem jaringan jalan primer 
Adalah sistem jaringan jalan dengan peranan pelayanan jasa distribusi untuk 
pengembangan semua wilayah di tingkat nasional dengan semua simpul jasa 
distribusi yang kemudian berwujud kota. Kaitan antara sistem jaringan jalan 
primer dengan peranannya adalah sebagai berikut : 
1) Jalan arteri primer menghubungkan kota jenjang kesatu yang terletak 
berdampingan atau menghubungkan kota jenjang kesatu dengan kota jenjang 
kedua. 
Ciri-ciri jalan arteri primer yaitu : 
a) Kecepatan rencana > 60 km/jam 
b) Lebar badan jalan minimal 8 meter. 
c) Kapasitas lebih besar daripada volume lalu lintas rata-rata. 
d) Lalu lintas jarak jauh tidak boleh terganggu oleh lalu lintas ulang alik, lalu 
lintas lokal dan kegiatan lokal. 
e) Jalan masuk dibatasi secara efisien sehingga kecepatan rencana dan 
kapasitas jalan dapat tercapai. 
f) Jalan persimpangan dengan pengaturan tertentu tidak mengurangi kecepatan 
rencana dan kapasitas jalan. 
g) Jalan arteri primer tidak terputus walaupun memasuki kota. 
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2) Jalan kolektor primer menghubungkan kota jenjang kedua dengan kota jenjang 
kedua atau kota jenjang kedua dengan kota jenjang ketiga. Ciri-ciri jalan 
kolektor primer adalah : 
h) Kecepatan rencana > 40 km/jam. 
i) Lebar badan jalan minimal 7 meter. 
j) Kapasitas jalan lebih besar atau sama dengan volume lalu lintas rata-rata. 
k) Jalan masuk dibatasi, direncanakan sehingga tidak mengurangi kecepatan 
rencana dan kapasitas jalan. 
l) Jalan kolektor primer tidak terputus walaupun memasuki kota. 
3) Jalan lokal primer menghubungkan kota jenjang kesatu dengan persil atau 
jenjang kedua dengan persil, kota jenjang ketiga dengan kota jenjang ketiga 
dengan kota jenjang di bawahnya, kota jenjang ketiga dengan persil atau kota 
di bawah kota jenjang ketiga sampai persil. Ciri-ciri jalan lokal primer adalah : 
m) Kecepatan rencana > 30 km/jam 
n) Lebar badan jalan minimal 6 meter. 
o) Jalan lokal primer tidak terputus walaupun memasuki desa. 
b. Sistem jaringan jalan sekunder 
Sistem jaringan jalan sekunder dalah sistem jaringan jalan dengan pelayanan 
jasa distribusi untuk masyarakat di dalam kota. Kaitan antara sistem jaringan jalan 
sekunder dengan peranannya adalah sebagai berikut : 
1) Jalan arteri sekunder menghubungkan kawasan primer dengan sekunder kesatu 
atau kawasan kesatu dengan kawsan sekunder kedua. Ciri-ciri jalan arteri 
sekunder adalah : 
15 
 
 
 
 
 
a) Kecepatan rencana > 30 km/jam. 
b) Lebar badan jalan minimal 7 meter. 
c) Kapasitas jalan sama atau lebih besar dari volume lalu lintas rata-rata. 
d) Tidak boleh diganggu oleh lalu lintas lambat. 
e) Persimpangan dengan pengaturan tertentu, tidak mengurangi kecepatan dan 
kapasitas jalan. 
2) Jalan kolektor sekunder menghubungkan kawasan sekunder dengan kawasan 
sekunder kedua atau kawasan sekunder kedua dengan kawasan sekunder 
ketiga. Ciri-ciri jalan kolektor sekunder adalah : 
a) Kecepatan rencana minimal 20 km/jam. 
b) Lebar jalan minimal 7 meter. 
3) Jalan lokal sekunder menghubungkan kawasan sekunder kedua dengan 
perumahan atau kawasan sekunder ketiga dan seterusnya dengan perumahan. 
Ciri- ciri jalan lokal sekunder adalah : 
a) Kecepatan rencana > 10 km/jam. 
b) Lebar badan jalan minimal 5 meter. 
c) Lebar badan jalan tidak diperuntukkan bagi kendaraan beroda tiga atau 
lebih, minimal 3,5 meter. 
d) Persyaratan teknik tidak diperuntukkan bagi kendaraan beroda tiga atau 
lebih. 
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D. Kinerja Lalu Lintas 
1. Volume Lalu Lintas 
Volume lalu lintas adalah jumlah kendaraan yang melewati suatu titik jalur 
gerak untuk suatu satuan waktu, dimana volume lalu lintas tesebut merupakan 
jumlah kendaraan total jarak pada waktu tertentu. Jika volume lalu lintas lebih 
besar dari kapasitas jalan maka akan terjadi hambatan pada akhirnya terjadi 
penurunan tingkat pelayanan ruas jalan bersangkutan. 
Volume lalu lintas suatu jalan raya dihitung berdasarkan jumlah kendaraan 
yang melewati titik yang tetap pada jalan dalam satuan waktu. Arus lalu lintas 
terdiri dari berbagai jenis kendaraan dimana setiap jenis kendaraan mempunyai 
karakteristik tersendiri. Indonesia Highway Capacity Manual (IHCM) merupakan 
satuan pembanding untuk kendaraan di Indonesia, yang dinyatakan dalam Satuan 
Kendaraan Ringan (SKR) yaitu angka jenis kendaraan dimana setiap kendaraan 
tertentu terhadap mobil penumpang. Volume arus lalu lintas yang dibutuhkan 
untuk perhitungan waktu alat pemberi isyarat lalu lintas adalah volume arus untuk 
masing-masing arah pergerakan. Klasifikasi kendaraan diperlukan untuk 
mengkonversikan kendaraan kedalam suatu mobil penumpang (smp). Satuan 
mobil penumpang yang dapat digunakan untuk kondisi dan situasi di Indonesia. 
Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada tabel 1. 
Tabel 1. Daftar Konversi Satuan Kendaraan Ringan (SKR) 
Tipe Jalan Arus Lalu 
Lintas Total 
Dua Arah 
(Kend.Jam) 
ekr 
2/2 TT 
KR KB 
SM 
Lebar Jalur Lalu Lintas 
< 6 m > 6 m 
< 3.700 1 1,3 0,5 0,40 
> 1.800 1 1,2 0,35 0,25 
Sumber : PKJI, 2014 
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Digunakan mobil penumpang sebagai satuan pembanding disebabkan oleh 
mobil penumpang dianggap relative lebih bersifat seragam dan mampu 
mempertahankan kecepatannya. 
Berdasarkan penyesuaian kendaraan terhadap satuan mobil penumpang, 
volume lalu lintas dapat dihitung dengan menggunakan rumus:  
V = 
𝒏
𝑻
   .................................................................................. (2.1)  
Di mana :  
V = volume lalu lintas yang melewati suatu titik (skr/jam) 
n = jumlah kendaraan yang melewati suatu jalan (skr/jam) 
T = waktu pengamatan 
2. Kecepatan 
Kecepatan lalu lintas kendaraan didefinisikan sebagai perbandingan antara 
jarak yang ditempuh dengan waktu yang diperlukan untuk menempuh jarak 
tersebut.  
Menurut Hobbs, 1995. Berdasarkan jenis waktu tempuh, kecepatan dapat 
dibedakan atas:  
a. Kecepatan setempat adalah kecepatan kendaraan pada suatu saat diukur dari 
suatu tempat yang ditentukan. 
b. Kecepatan bergerak adalah perbandingan antara jumlah jarak yang ditempuh 
dengan waktu selama dalam keadaan bergerak. 
c. Kecepatan perjalanan adalah perbandingan antara jumlah jarak yang ditempuh 
dengan waktu perjalanan yang digunakan menemuh jarak tertentu. 
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Kecepatan adalah sebagai rasio jarak yang dijalani dan waktu perjalanan. 
Hubungan yang ada adalah : 
U = 
𝑆
𝑇
 ...................................................................................... (2.2)  
Dimana :    
U =  Kecepatan perjalanan 
s  = Jarak Perjalanan 
t  = Waktu Perjalanan 
Apabila t adalah tetap, atau ditahan konstan, maka jarak bervariasi terhadap 
kecepatan, begitu juga untuk yang lain apabila V tetap. 
3. Kapasitas  
Menurut Oglesby dan Hicks (1993), kapasitas suatu ruas jalan dalam suatu 
sistem jalan adalah jumlah kendaraan maksimum yang memiliki kemungkinan 
yang cukup untuk melewati ruas jalan tersebut (dalam satu maupun dua arah) 
dalam periode waktu tertentu dan di bawah kondisi jalan dan lalu lintas yang 
umum.  
Untuk jalan dua lajur dua arah, kapasitas ditentukan untuk arus dua arah 
(kombinasi dua arah), tetapi untuk jalan dengan banyak lajur, arus dipisahkan per 
arah dan kapasitas ditentukan per lajur.  
Kapasitas merupakan arus maksimum yang dapat dipertahankan per satuan 
jam yang melewati suatu segmen jalan dalam kondisi yang ada. Untuk jalan 
2/2TT, kapasitas didefinisikan untuk arus dua-arah, tetapi untuk jalan dengan 
banyak lajur, arus dipisahkan per arah perjalanan dan kapasitas didefinisikan per 
lajur. (PKJI, 2014) 
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Menurut PKJI 2014, kapasitas ruas jalan dapat dihitung berdasarkan 
persamaan berikut ini.  
C = Co × FCW × FCPA × FCHS …………………….....   (2.3)  
Keterangan :  
C = Kapasitas (smp/jam)  
Co = Kapasitas dasar (smp/jam) 
FCW  = Faktor penyesuaian lebar lajur 
FCPA  = Faktor penyesuaian pemisah arah  
FCHS  = Faktor penyesuaian hambatan samping   
a) Kapasitas Dasar (Co)  
Menurut PKJI 2014, kapasitas dasar (Co) ditentukan berdasarkan Nilai 
Kapasitas Dasar dengan variabel masukan tipe jalan.  
Tabel 2.  Kapasitas Dasar Jalan Perkotaan 
Tipe jalan 
Kapasitas dasar  
(smp/jam) 
Catatan 
Empat lajur terbagi (4/2T) 
/ jalan satu arah  
1650 Per lajur (satu arah) 
Dua lajur tak terbagi (2/2 
TT) 
2900 
Per lajur Total dua 
arah 
Sumber: PKJI, 2014  
b) Faktor Penyesuaian Lebar Jalur  
Menurut PKJI 2014, faktor penyesuaian lebar jalur (FCW) ditentukan 
berdasarkan lebar jalur lalu lintas efektif (WC).  
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Tabel 3. Faktor Penyesuaian Lebar Jalur 
Tipe jalan Lebar jalur efektif (Wc) (m) FCw 
Empat lajur terbagi (4/2T) / 
jalan satu arah 
Lebar Per lajur 
3,00 0,92 
3,25 0,96 
3,50 1,00 
3,75 1,04 
4,00 1,08 
Dua lajur tak terbagi  
(2/2 TT) 
Lebar Jalur 2 Arah 
5,00 0,56 
6,00 0,87 
7,00 1,00 
8,00 1,14 
9,00 1,25 
10,00 1,29 
11,00 1,34 
Sumber: PKJI, 2014 
c) Faktor Penyesuaian Pemisah Arah (FCPA)  
Faktor penyesuaian pemisah arah (FCsp) hanya untuk jalan tak terbagi. 
PKJI 2014 memberikan faktor penyesuaian pemisah arah untuk jalan dua lajur 
dua arah (2/2) dan empat lajur dua arah (4/2) tak terbagi. 
Tabel 4. Faktor Penyesuaian Kapasitas Untuk Pemisahan Arah 
Pemisah arah (PA) % - % 50-50 55-45 60-40 65-35 70-30 
FCPA 
Dua lajur tak 
terbagi  (2/2 TT) 
1,00 0,97 0,94 0,91 0,88 
      Sumber: PKJI, 2014 
Keterangan : Untuk jalan terbagi dan jalan satu arah, faktor penyesuaian kapasitas tidak 
dapat diterapkan dan nilai nya 1,0 
 
d) Faktor Penyesuaian Hambatan Samping (FCsf)  
Menurut PKJI 2014, faktor penyesuaian hambatan samping ditentukan 
berdasarkan jarak antara bahu dengan penghalang pada trotoar (Wg) dan kelas 
hambatan sampingnya (SFC). 
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Tabel 5. Faktor Penyesuaian Kapasitas Untuk Hambatan Samping 
dan Lebar Bahu (FCsf) 
Tipe jalan 
Kelas hambatan 
samping 
Lebar bahu efektif rata-rata Ws (m) 
≤ 0,5 1,0 1,5 ≥ 2,0 
4/2 T 
SR 
R 
S 
T 
ST 
1,02 
0,98 
0,94 
0,89 
0,84 
1,03 
1,00 
0,97 
0,93 
0,88 
1,03 
1,02 
1,00 
0,96 
0,92 
1,04 
1,03 
1,02 
0,99 
0,96 
2/2TT atau 
jalan satu 
arah 
SR 
R 
S 
T 
ST 
1,00 
0,96 
0,91 
0,82 
0,73 
1,01 
0,98 
0,93 
0,86 
0,79 
1,01 
0,99 
0,96 
0,90 
0,85 
1,01 
1,00 
0,99 
0,95 
0,91 
      Sumber: PKJI, 2014 
e) Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (FCUK)  
Menurut PKJI 2014, faktor penyesuaian ukuran kota ditentukan berdasarkan 
jumlah penduduk kota (juta) yang akan diteliti.  
Tabel 6. Faktor Penyesuaian Kapasitas Untuk Ukuran Kota 
Ukuran Kota  
(Jumlah Penduduk) 
Faktor Penyesuaian Untuk Ukuran 
Kota (FCUK) 
< 0,1 0,86 
0,1 – 0,5 0,90 
0,5 – 1,0 0,94 
1,0 – 3,0 1,00 
>3,0 1,04 
Sumber: PKJI, 2014  
4. Derajat Kejenuhan (DJ) 
Derajat kejenuhan adalah rasio arus terhadap kapasitas jalan. Biasanya 
digunakan sebagai faktor kunci dalam penentuan perilaku lalu lintas pada suatu 
segmen jalan dan simpang. Dari nilai derajat kejenuhan ini, dapat diketahui 
apakah segmen jalan tersebut akan memiliki kapasitas yang cukup atau tidak. 
Menurut PKJI 2014, persamaan untuk mencari besarnya kejenuhan adalah sebagai 
berikut: 
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DJ = 
𝑸
𝑪
   ............................................................................................  (2.4)
 
  
Keterangan :  
DJ  = derajat kejenuhan  
Q  = volume kendaraan (smp/jam)  
C  = kapasitas jalan (smp/jam)  
Jika nilai DJ < 0,75, maka jalan tersebut masih layak, tetapi jika DJ > 0,75, 
maka diperlukan penanganan pada jalan tersebut untuk mengurangi kepadatan 
atau kemacetan. Kemacetan lalu lintas pada suatu ruas jalan disebabkan oleh 
volume lalu lintas yang melebihi kapasitas yang ada. Solusi yang dapat dilakukan 
adalah dengan menaikkan kapasitas atau mengurangi volume lalu lintas. Biasanya 
kapasitas dapat diperbaiki dengan jalan mengurangi penyebab gangguan, 
misalnya dengan memindahkan tempat parkir, mengontrol pejalan kaki atau 
dengan memindahkan lalu lintas ke rute yang lainnya atau mungkin dengan cara 
pengaturan yang lain seperti membuat jalan satu arah.  
5. Tingkat Pelayanan Jalan 
Menurut Ofyar Z. Tamin (2000), terdapat dua buah definisi tentang tingkat 
pelayanan suatu ruas jalan. Pertama, tingkat pelayanan tergantung pada arus dan 
kedua, tingkat pelayanan tergantung pada fasilitas. Tingkat pelayanan yang 
digunakan disini adalah tingkat pelayanan yang tergantung pada arus. Hal ini 
berkaitan dengan kecepatan operasi atau fasilitas jalan, yang tergantung pada 
perbandingan antara arus terhadap kapasitas.  
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Tingkat pelayanan pada umumnya digunakan sebagai ukuran dari pengaruh 
yang membatasi akibat peningkatan volume lalu lintas. Indeks tingkat pelayanan 
jalan dapat di gambarkan dalam tabel 7. 
Tabel 7. Indeks Tingkat Pelayanan Jalan (ITP) Berdasarkan Arus Bebas 
Dan Tingkat Kejenuhan  Lalu Lintas 
Tingkat 
Pelayanan 
Karakteristik Lalu Lintas 
Kecepatan 
Rata-Rata 
NVK 
(Q/C) 
A 
Kondisi arus lalu lintas bebas 
dengan kecepatan tinggi dan 
volume lalu lintas rendah. 
≤ 90 0,00 – 0,20 
B 
Arus stabil, tetapi kecepatan operasi 
mulai dibatasi oleh kondisi lalu 
lintas 
≤ 70 0,21 – 0,44 
C 
Arus stabil, tetapi kecepatan gerak 
kendaraan dikendalikan 
≤ 50 0,45 – 0,74 
D 
Arus mendekati stabil, kecepatan 
masih dapat dikendalikan, V/C 
masih dapat ditolerir 
≤ 40 0,75 – 0,84 
E 
Arus tidak stabil, kecepatan 
terkadang terhenti, permintaan 
sudah mendekati kapasitas 
≤ 33 0,85 – 1,00 
F 
Arus dipaksakan (forged flow), 
kecepatan rendah, volume di atas 
kapasitas, antrian panjang (macet) 
≤ 33 ≥1,00 
Sumber: PKJI, 2014 
 
Kriteria penilaian kualitas tingkat pelayanan jalan diambil sebagai berikut : 
a. V / C < 1 = Jalan yang ditinjau masih memenuhi syarat. 
b. V / C > 1 = Jalan yang ditinjau telah melebihi kapasitas, sehingga 
terjadi  penurunan kualitas. 
Dimana: 
V = Volume jam puncak (smp/jam) 
C =  Kapasitas 
Peraturan Mentari Perhubungan  No. K 14 Tahun 2006 tentang manajemen 
dan  rekayasa lalu-lintas di jalan  disebutkan bahwa standar LOS berbeda-beda 
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untuk setiap fungsi jalannya. Telah ditetapkan standar LOS yang diinginkan pada 
ruas jalan sesuai fungsinya, yaitu: 
- Jalan kolektor primer : Level of Service (LOS) sekurang-kurangya B 
- Jalan local primer : Level of Servicev (LOS) sekurang-kurangya C 
- Jalan tol : Level of Service (LOS) sekurang-kurangya B 
- Jalan arteri sekunder : Level of Servicev (LOS) sekurang-kurangya C 
- Jalan local sekunder : Level of Servicev (LOS) sekurang-kurangya C 
- Jalan lokal sekunder : Level of Servicev (LOS) sekurang-kurangya D 
- Jalan lingkungan sekunder :  Level of Servicev (LOS) sekurang-kurangya  
6. Hambatan Samping 
Hambatan samping merupakan analisis yang kompleks untuk ruas jalan di 
Indonesia. Di negara maju hambatan samping hanya cukup diperhitungkan 
dengan lebar bahu atau jarak gangguan dari tepi perkerasan. Hal ini tidak cukup 
untuk ruas jalan di Indonesia khususnya di perkotaan karena faktor tersebut perlu 
ditambah dengan jumlah pejalan kaki baik yang sejajar jalan atau yang 
menyeberang jalan, frekuensi kendaraan angkutan yang berhenti di sembarang 
tempat dan frekuensi kendaraan keluar masuk dari ruas jalan tersebut.  
1. Penentuan frekuensi kejadian 
Perhitungan frekuensi berbobot kejadian perjam menit per 200 m dari 
segmen jalan yang diamati pada kedua sisi jalan. 
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2. Penentuan kelas hambatan samping 
Tabel 8.  Kelas Hambatan Samping 
Frekuensi 
Berbobot 
Kejadian 
Kondisi Khusus 
Kelas 
Hambatan 
< 100 Pemukiman, hampir tidak ada kegiatan 
Sangat 
rendah 
SR 
100 – 299 
Pemukiman, beberapa angkutan umum, 
dan lain-lain 
Rendah R 
300 – 499 
Daerah industri, perkantoran dan 
pendidikan dengan toko-toko di sisi 
jalan 
Sedang S 
500 – 899 
Daerah niaga dengan aktivitas sisi jalan 
yang tinggi 
Tinggi T 
> 900 
Daerah niaga dengan aktivitas pasar sisi 
jalan yang sangat tinggi 
Sangat 
tinggi 
ST 
Sumber: PKJI, 2014 
 
               Tabel 9. Pembobotan hambatan samping 
No Jenishambatan saping utama Bobot 
1 Pejalan kaki di badan jalan dan yang menyeberang 0,5 
2 Kendaraan umum dan kendaraan lainnya yang berhenti 1,0 
3 Kendaraan keluar/masuk sisi atau lahan samping jalan 0,7 
4 Arus kendaraan lambat 0,4 
Sumber: PKJI, 2014 
 
E. Perusahaan Otobus 
Operator bus adalah perusahaan yang melayani jasa angkutan bus baik 
penumpang bahkan barang. Biasanya operator bus di Indonesia dikenal dengan 
PO (Perusahaan Otobus), meskipun di Sumatera banyak operator bus yang 
berbadan usaha CV, PT dan Fa. 
 
26 
 
 
 
 
 
1. Sejarah Bus 
Cikal bakal bus muncul ketika kendaraan bermotor menggantikan kuda 
sebagai alat transportasi pada sekitar 1905. Saat itu, omnibus bermotor disebut 
autobus. Hingga saat ini, Prancis dan Inggris masih menggunakan istilah tersebut. 
Omnibus pertama dioperasikan di AS. Kemajuan paling penting pada omnibus 
adalah mobil jalanan. Mobil jalanan pertama ditarik kuda. Yang membedakan 
adalah keberadaan rel baja yang diletakkan di tengah jalan. Roda-roda mobil 
jalanan juga terbuat dari baja, yang dibuat sedemikian rupa agar tidak merusak rel. 
Pada awalnya, bus merupakana kendaraan yang ditarik kuda, kemudian 
dimulai dari tahun 1830-an bus bertenaga uap mulai ada. Seiring perkembangan 
zaman, bus bertenaga mesin konvensional adalah penemuan bus troli elektronik 
yang berfungsi dengan seperangkat kabel yang ada di beberapa tempat dalam 
jumlah banyak. Bus bertenaga mesin pertama muncul bersamaan dengan 
perkembangan mobil. Setelah bus bertenaga mesin pertama pada tahun 1895, 
berbagai macam model dikembangkan pada tahun 1900-an, sampai akhirnya 
tersebar luas bentuk bus yang utuh mulai dari tahun 1950-an. Bus menjadi populer 
pada awal abad 20 karena  
Saat ini, bus di Indonesia dibagi ke dalam berbagai kategori, berdasarkan 
ukuran, kelas, jenis, dan jarak. Ada tiga jenis bus berdasarkan ukuran, bus besar, 
bus sedang, dan bus kecil. Sedangkan berdasarkan kelas ada kelas ekonomi, bisnis 
rs, bisnis ac, executive, dan super executive. Pembagian berdasarkan kelas ini 
ditentukan oleh fasilitas-fasilitas yang disediakan oleh bus. Ada pula bus 
antarkota antarprovinsi (AKAP). Bus AKAP adalah angkutan dari satu kota ke 
27 
 
 
 
 
 
kota lain yang melalui antardaerah kabupaten/kota yang melalui lebih dari satu 
daerah provinsi dengan menggunakan mobil bus umum yang terikat dalam trayek. 
Lain lagi dengan bus antarkota dalam provinsi yang mengangkut dari satu kota ke 
kota lain yang melalui antardaerah kabupaten/kota dalam satu daerah provinsi. 
Selain itu, masih ada juga bus kota, seperti metromini, patas, dan sebagainya, 
serta bus perdesaan. 
2. Tipe Bus 
a. Bus Ukuran Kecil 
Bus ukuran kecil atau biasa disebut minibus pada umumnya memiliki 
ukuran 501,5 cm x 305 cm x 169,5 cm. Biasanya bus ukuran kecil hanya 
digunakan untuk trayek dalam kota. Sebagian besar Perusahaan Otobus 
menggunakan bus ini untuk mengangkut barang penumpang ke terminal 
ataupun untuk mengangkut penumpang dari pangkalan ke terminal.  
Gambar 1. Ukuran Bus Kecil 
 
 
 
 
b. Bus Ukuran Sedang 
Bus ukuran kecil atau biasa disebut minibus pada umumnya memiliki 
ukuran 779cm x 260cm x 225cm. Bus ukuran sedang ini biasanya 
digunakan dalam trayek antar kota ataupun trayek antar daerah. Dan 
beberapa dijadikan untuk bus pariwisata. 
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Gambar 2. Ukuran Bus Sedang 
 
 
 
 
 
c. Bus Ukuran Besar 
Bus ukuran kecil atau biasa disebut minibus pada umumnya memiliki 
ukuran 1211,4 cm x 246 cm x 287,7 cm. Bus ukuran sedang ini biasanya 
digunakan dalam trayek yang jauh misalnya trayek antar provinsi, 
mengingat bus tipe ukuran besar dapat mengangkut jumlah penumpang 
yang banyak tentunya akan lebih efisien jika bus ukuran besar digunakan 
dalam trayek yang jauh.  
Gambar 3. Ukuran Bus Besar 
 
 
 
 
3. Ciri-Ciri Pelayanan Trayek Antar Kota Antar Provinsi (AKAP) 
Adapun ciri-ciri pelayanan angkutan antar kotaantar propinsi yang 
tercantum dalam Pasal 18 Peraturan Menteri Nomor KM 35 Tahun 2003 
tentang Penyelenggaraan Angkutan Orang di Jalan Dengan Kendaraan Umum 
sebagai berikut: 
29 
 
 
 
 
 
a. Mempunyai jadwal tetap 
b. Pelayanan cepat. 
c. Dilayani oleh mobil bus umum 
d. Tersedianya terminal penumpang tipe A, pada awal pemberangkatan 
e. Prasarana jalan yang dilalui memenuhi ketentuan kelas jalan. 
4. Kinerja Pengoperasian Bus AKAP 
PM 26 Tahun 2015 tentang Standar Keselamatan Lalu Lintas dan 
Angkutan Jalan, komponen kinerja pengoperasian bus AKAP adalah sebagai 
berikut: 
a. Pemeriksaan dokumen administrasi kendaraan, diantaranya pemeriksaan 
Surat Izin Mengemudi, Surat Tanda Nomor Kendaraan, Tanda Bukti Lulus 
Uji, Surat Izin Trayek yang sesuai dengan pelayanan yang diberikan dan 
masih berlaku, izin penyelenggaraan angkutan orang dalam trayek, Kartu 
Pengawas. 
b. Pemeriksaan dokumen administrasi awak, diantaranya Surat Izin 
Mengemudi sesuai dengan jenis kendaraan bermotor yang dikemudikan, 
tanda pengenal dan seragam, kondisi kesehatan, jam kerja pengemudi. 
c. Pemeriksaan dokumen perjalanan, diantaranya tiket penumpang, tanda 
pengenal bagasi, manifes. 
d. Persiapan operasi kendaraan dan awak angkutan, diantaranya: Menjamin 
bahwa kendaraan bermotor yang hendak dioperasikan memenuhi 
persyaratan teknis dan laik jalan, pengemudi memiliki pengetahuan 
mengenali rute pelayanan, tanggap darurat dan pelayanan. 
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F. Hubungan Transportasi Dalam Ajaran Islam  
Dalam Al-Quran telah disebutkan mengenai bagaimana pentingnya 
transportasi walaupun dengan sarana sederhana dengan menggunakan hewan 
tunggangan. Allah berfirman dalam QS an-Nahl/16:8 yaitu: 
 َوٱ َلۡي  خۡلَ َوٱ َلا غِبۡلَ َوٱ َريِم  حۡلَ َوَا هُوب كۡر تِل نيِزَ
ٗۚ ة َو َمَُُقلۡخ يَ  نوُم لۡع تَ  لََا٨ 
Terjemahnya : 
"dan (dia telah menciptakan) kuda, bagal dan keledai, agar kamu 
menungganginya dan (menjadikannya) perhiasan. dan Allah menciptakan apa 
yang kamu tidak mengetahuinya.” (Kementerian Agama RI, 2012:268)  
Berdasarkan Ayat dalam Surah An-Nahl menerangkan soal kendaraan yang 
biasa dan bisa dipakai oleh manusia. Manusia biasa menggunakan kendaraan 
ternak. Kuda dan keledai merupakan tenaga pembawa dan penarik maka 
keadaannya sama dengan angkutan umum selaku pembawa. Penggalan kata 
“bisa” pada paragraf ini, merupakan sesuatu yang belum diketahui manusia 
tentang kendaraan. Namun seiring berkembangnya zaman maka tujuan dari 
pengembangan transportasi menjadi beragam, sistem transportasi menjadi hal 
yang sangat penting dalam mendukung aktifitas sehari-hari seperti kegiatan 
ekonomi, aktifitas dalam dunia pendidikan dan aktifitas dalam dunia kerja.  
Disamping itu Allah berfirman dalam Surah Asy Syu’araa’ 26:128-129, 
bahwa: 
 َنُونۡب ت أََ  نُوث بۡع تَ  ة يا  ءَ ٍعيِرَ ِ لُكِب١٢٨َ ََ ت ت  وَ تَ ۡمُك
 ل ع لَ  عِنا  ص  مَ  نُوذِخَُُدلۡخَ  نو
١٢٩ََ
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Terjemahnya: 
“Apakah kamu mendirikan pada tiap-tiap tanah Tinggi bangunan untuk bermain-
main, dan kamu membuat benteng-benteng dengan maksud supaya kamu kekal (di 
dunia)? (Kementerian Agama RI, 2012:272) 
 
Dalam ayat ini dijelaskan bahwa seringnya manusia melakukan aktivitas di 
dukung oleh penggunaan lahan di perkotaan yang begitu beragam, khususnya 
pada kegiatan ekonomi menimbulkan banyaknya Pembangunan yang ada di 
perkotaan misalnya saja pembangunan Pusat perbelanjaan yang menjadi daya 
tarik bagi para pengunjung, karena merupakan salah satu tempat untuk berbelanja 
yang lengkap, bersih dan aman, namun pembangunan pusat perbelanjaan dan 
bangunan komersial lainnya kebanyakan tidak menyediakan tempat parkir yang 
memadai untuk para pengunjung akibatnya parkir di badan jalan pun tak 
terhindari, dan menjadi magnet kemacetan lalu lintas bila dibiarkan begitu saja.  
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G. Penelitian Terkait 
 
Tabel 10. Penelitian Terkait 
No Nama Penulis Judul Tujuan Penelitian Variabel Penelitian Teknik Analisis Output 
Perbedaan dengan Penelitian 
Penulis 
Sumber 
1 Sulastri dan 
Ormuz Firdaus  
Pengaruh 
Pergerakan 
Angkutan 
Umum 
Terhadap 
Kelancaran 
Arus Lalu lintas 
(Studi Kasus : 
Ruas Jalan Rusli 
Romli Kota 
Pangkalpinang) 
1. Untuk 
menganalisa 
pengaruh 
pergerakan 
angkutan umum 
terhadap 
kelancaran arus 
lalu lintas pada 
ruas jalan 
Rusli Romli. 
2. Untuk 
menganalisa 
upaya penanganan 
terhadap angkutan 
umum pada ruas 
jalan Rusli Romli. 
Geometrik Jalan, 
Volume Lalu 
Lintas, Kecepatan, 
Data Angkutan 
Umum, Data 
Hambatan 
Samping, Jumlah 
Penduduk, Jumlah 
Armada 
 Analisis 
Pengaruh 
Pergerakan 
Angkutan 
Umum 
Terhadap 
Kelancaran 
Arus Lalu 
Lintas 
 Analisis 
Kelancaran 
Arus Lalu 
Lintas Tanpa 
Angkutan 
Umum 
 Analisis 
upaya 
penanganan 
angkutan 
umum 
 Berdasarkan headway rute Pasar – 
Girimaya yaitu sebesar 2,78 menit 
dengan pergerakan angkutan umum 
dalam 12 jam sebanyak 251 angkutan 
umum, dan headway rute Pasar – 
Sampur sebesar 2,94 menit dengan 
235 jumlah angkutan umum yang 
melewati jalan Rusli Romli, dapat 
menunjukkan bahwa pergerakan 
angkutan umum di Jalan Rusli Romli 
kurang efektif. 
 Upaya dalam penanganan terhadap 
angkutan umum di Jalan Rusli Rusli 
Pangkalpinang yang mungkin 
dilakukan akibat pengaruh angkutan 
umum terhadap kelancaran arus lalu 
lintas diantaranya adalah dengan 
pengurangan jumlah armada yang 
beroperasi agar faktor muatan 
penumpang mencapai 70%, dengan 
mengurangi jumlah armada angkutan 
umum rute Pasar - Girimaya 
sebanyak 15 angkutan umum dan 
rute Pasar - Sampur sebanyak 25 
angkutan umum, selain itu perlu 
adanya terminal yang cukup luas 
untuk menampung kelebihan jumlah 
angkutan umum di Jalan Rusli 
Romli, dan perlu adanya penertiban 
 Perbedaan terhadap variabel 
yang berpengaruh yaitu 
Pergerakan angkutan umum 
sedangkan dalam penelitian 
penulis variabel yang 
berpengaruh adalah aktifitas 
otobus 
 Analisis yang digunakan hanya 
analisis menggunkan mkji/pkji 
sedangkan peelitian penulis 
menggunakan pkji dan analisis 
statistik  
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terminal bayangan angkutan umum. 
2. Iskandar Yusuf 
Maharoesman 
Dampak "killing 
time" angkutan 
kota pada waktu 
peak hour 
Kasus beberapa 
ruas jalan di 
kota bandung 
untuk 
mengidentifikasi 
dampak “killing 
time” angkutan 
kota terhadap 
penurunan tingkat 
pelayanan jalan di 
beberapa titik 
koridor jalan di 
kota Bandung, 
yakni di koridor 
Depan Terminal 
Cicaheum, Jl. 
Pungkur (ITC 
Kebon Kelapa – 
Jl. Otista), Jl. 
Geger Kalong 
Hilir (Jl. Setiabudi 
– Jl. Geger 
Kalong Tengah). 
Hambatan samping, 
Kecepatan 
kendaraan, Tingkat 
pelayanan jalan, 
Biaya operasi 
kendaraan 
Analisis 
Permasalahan 
Angkutan Kota 
Terhadap 
Timbulnya 
“Killing Time” 
Angkutan Kota, 
Analisis 
Hambatan 
Samping, 
Anlisis Kinerja 
Jalan,  
 Berdasarkan analisis yang telah 
dilakukan dapat ditarik kesimpulan 
bahwa dampak yang dihasilkan oleh 
“killing time” angkutan kota 
memiliki pengaruh yang cukup 
besar. Koridor Depan Terminal 
Cicaheum sebagai wilayah studi 
yangmereprensentasikan keadaan 
wilayah transit penumpang (adanya 
terminal) dan pasar memiliki nilai 
tertinggi pada hambatan samping 
karena faktor-faktor hambatan 
samping lain memiliki pengaruh 
cukup besar. Berbeda dengan koridor 
Jl. Pungkur dan koridor Jl. Geger 
Kalong Hilir yang memiliki 
hambatan samping yang paling 
berpengaruh adalah akibat angkutan 
kota, sedangkan faktor hambatan 
samping lainnya tinggi tapi tidak 
setinggi koridor Depan Terminal 
Cicaheum. 
 Alasan utama melakukan “killing 
time” adalah beristirahat, karena 
manusia membutuhkan istirahat 
begitu pula dengan kendaraan, 
sedangkan hasil analisis mengatakan 
bahwa dampak yang dihasilkan 
dengan melakukan “killing time” 
mengambil badan jalan cukup besar 
pengaruhnya. Rekomendasi yang 
tepat adalah agar pemerintah daerah 
setempat dapat mempertimbangkan 
dalam penyediaan lahan bagi para 
 Perbedaaan terhadap variabel 
yang berpengaruh yaitu 
pergerakan angkutan kota 
sedangkan dalam peneilitian 
penulis variabel yang 
berpengaruh adalah aktifitas 
otobus 
 Analisis yang digunakan hanya 
analisis menggunkan mkji/pkji 
sedangkan peelitian penulis 
menggunakan pkji dan analisis 
statistik 
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supir-supir angkutan kota sehingga 
tidak melakukan “killing time” 
denganmengambil badan jalan. 
3. Siti Anugrah 
Mulya Putri 
Ofrial, 
Rahayu 
Sulistyorini, 
Tas’an Junaedi 
Analisis 
Pengaruh 
Hambatan 
Samping 
Terhadap 
Kinerja Lalu 
Lintas Di Jalan 
Raden Inten 
Bandar 
Lampung 
Pengaruh 
hambatan 
samping terhadap 
kinerja lalu lintas 
di jalan raden 
inten bandar 
lampung 
jumlah hambatan 
samping, volume 
lalu lintas, 
kecepatan rata – 
rata kendaraan,dan 
geometrik jalan 
Analisis 
Volume Lalu 
lintas, Analisis 
Kecepatan 
Kendaraan, 
Analisis 
Kapasistas 
Jalan, Analisis 
Derajat 
Kejenuhan, 
Analisis jumlah 
kendaraan 5 
Tahun ke depan 
Kapasitas Jalan yang untuk Jalan 
Raden Inten mengalami penurunan 
yaitu jika tanpa hambatan samping 
adalah sebesar 6204 smp/jam, dan 
pada kondisi kelas hambatan 
samping sangat tinggi (HV) hanya 
sebesar 4818 smp/jam.Tingkat 
pelayanan pada jalan Raden Inten 
Bandar Lampung tanpa hambatan 
samping maka dapat dikategorikan 
tingkat pelayanannya B Namun 
setelah adanya hambatan samping 
maka jalan Raden Inten diktegorikan 
tingkat pelayanan C. Dilakukan 
perhitungan untuk meramalkan 
kondisi jalan Raden Inten pada 5 
tahun kedepan yaitu didapat tingkat 
pelayanan sebesar 1,06 dan angka 
tersebut termasuk kategori tingkat 
pelayanan F. 
 Menganalisis jumlah kendaraan 
5 tahun ke depan sedangkan 
dalam penelitian penulis tidak 
memproyeksi kendaraan 5 
tahun ke depan 
 Analisis yang digunakan 
analisis  mkji/pkji sedangkan 
peelitian penulis menggunakan 
pkji dan analisis statistik 
Jurnal 
PWK 
UNDIP 
4 Winayanti Analisis 
Pengaruh 
Kecepatan dan 
Hambatan 
Samping 
Terhadap 
Kapasitas Jalan 
(Studi Kasus: 
Jalan 
Kaharuddin 
Nasution 
Pekanbaru) 
Untuk mengetahui 
pengaruh 
kecepatan dan 
hambatan 
samping terhadap 
kapasitas jalan di 
Jalan Kaharuddin 
Nasution 
Pekanbaru 
Kecepatan tempu, 
Hambatan samping 
Analisis regresi 
linear berganda 
Berdasarkan hasil analisis matematis 
dan analisis kinerja ruas jalan pada 
beberapa 
kondisi skenario, diperoleh kesimpulan 
bahwa yang paling efektif 
dilaksanakan adalah 
kondisis Jalan Kaharuddin Nasution 
Km 5 tanpa mobil keluar jalan dan 
tanpa mobil berhenti. Dimana 
kendaraan selain sepeda motor dari 
sisi sisi Jalan Kaharuddin Nasution 
Km 5 dilarang masuk ke dalam Jalan 
 Penelitian ini fokus kepada 
hambatan samping yang 
ditimbulkan oleh penggunaan 
lahan yg ada di koridor jalan 
Kaharuddin Nasution 
sedangkan dalam  penelitian 
penulis fokus kepada hambatan 
samping yang ditimbulkan oleh 
perusahaan otobus 
 Analisis statistik yang 
digunakan yaitu analisis regresi 
linear berganda sedangkan 
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Unggas Km 5, perlu adanya rambu 
dilarang parkir pada badan jalan 
khusus untuk mobil, dengan jalan 
alternatif lokasi parkir pada jalan 
yang terdapat disisi Jalan Kaharuddin 
Nasution Km 5 Pekanbaru. 
dalam penelitian penulis 
menggunakan analisis korelasi 
berganda 
5 Randy 
Syaputra, 
Syukur 
Sebayang, Dwi 
Herianto 
Pengaruh 
Hambatan 
Samping 
Terhadap 
Kinerja Lalu 
Lintas Jalan 
Nasional (Studi 
Kasus Jalan 
Proklamator 
Raya – Pasar 
Bandarjaya 
Plaza) 
untuk Mengetahui 
kinerja lalu lintas 
seperti volume 
lalu 
lintas, kecepatan 
arus bebas, 
kapasitas, derajat 
kejenuhan, dan 
kecepatan tempuh 
di Jalan 
Proklamator 
Raya, 
menganalisis 
pengaruh yang 
ditimbulkan oleh 
aktivitas Pasar 
Bandarjaya Plaza 
terhadap kinerja 
lalu lintas di 
kawasan pasar 
dan menentukan 
solusi 
yang dapat 
direncanakan 
untuk 
memperbaiki 
kinerja lalu lintas 
volume lalu lintas 
dalam satuan mobil 
penumpang, 
kecepatan arus 
bebas, kapasitas, 
derajat kejenuhan, 
derajat iringan, 
hambatan samping, 
tingkat pelayanan, 
kecepatan sesaat 
terganggu 
hambatan samping 
dan tak 
terganggu 
hambatan samping. 
Analisis kinerja 
lalu lintas 
Berdasarkan hasil pengolahan data dan 
analisa kinerja ruas Jalan Pasar 
Bandarjaya Plaza akibat hambatan 
samping yang terjadi, maka dapat 
ditarik kesimpulan sebagai berikut : 
1. Volume kendaraan tertinggi terjadi 
pada hari Senin untuk arah 
Bandarjaya yaitu sebesar 1395 
smp/jam dengan kapasitas 1384 
smp/jam sehingga derajat kejenuhan 
yang didapat 1,01. Hal ini 
menunjukkan bahwa kapasitas jalan 
sudah terlalu jenuh dan diperlukan 
tindakan perbaikan kinerja jalan. 
2. Kecepatan arus bebas pada ruas jalan 
Pasar Bandarjaya Plaza adalah 55,8 
km/jam dengan kecepatan rata - rata 
sesaat terganggu hambatan samping 
terendah 6,02 km/jam dan tak 
terganggu hambatan samping 
tertinggi adalah 31,06 km/jam. Hal 
ini menunjukkan bahwa tingkat 
hambatan samping sangat 
berpengaruh pada kecepatan 
kendaraan. 
3. Hambatan samping tertinggi terjadi 
pada hari Senin dengan kategori 
hambatan samping sangat tinggi 
(VH) yaitu sebesar 351 SF/jam, 
 Penelitian ini fokus kepada 
hambatan samping yang 
ditimbulkan oleh Pasar 
Bandarjaya Plaza yg ada di 
koridor jalan Proklamator Raya 
sedangkan dalam  penelitian 
penulis fokus kepada hambatan 
samping yang ditimbulkan oleh 
perusahaan otobus 
 Analisis yang digunakan 
analisis  mkji/pkji sedangkan 
peelitian penulis menggunakan 
pkji dan analisis statistik 
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disebabkan karena ruas jalan berada 
tepat di lokasi perdagangan. 
4. Berdasarkan pengamatan yang telah 
dilakukan didapatkan tingkat nilai 
pelayanan terburuk pada kelas F. Hal 
ini menunjukkan bahwa arus 
kendaraan yang terhambat, kecepatan 
rendah, volume diatas kapasitas, 
banyak berhenti. Untuk itu 
diperlukan sarana parkir yang 
memadai untuk menghilangkan salah 
satu faktor hambatan samping, 
peninjauan kembali letak pintu 
keluar masuk kendaraan sehingga 
tidak langsung menuju jalan utama 
serta pengadaan trotoar dan larangan 
untuk berdagang disekitarnya. 
6 Hukmia Pengaruh 
Aktivitas 
Komersial 
Terhadap Lalu 
Lintas di 
Koridor Jalan 
Perintis 
Kemerdekaan 
Untuk mengetahui 
pengaruh aktivitas 
komersial 
terhadap lalu 
lintas di koridor 
jalan perintis 
kemerdekaan 
Volume lalu lintas, 
jumlah kawasan  
pendidikan, jumlah 
bisnis perdagangan 
barang, jumlah 
bisnis perdagangan 
jasa 
Analisis korelasi Dari hasil analisis dan pembahasan 
untuk menjawab tujuan dari 
penelitian ini maka dapat ditarik 
kesimpulan sebagai berikut : 
1. Kinerja ruas jalan Koridor Perintis 
Kemerdekaan saat ini, nilai derajat 
kejenuhan (DS) pada umumnya 
masih berada dibawah nilai ambang 
batas 0.75 (MKJI, 1997) dengan 
tingkat pelayanan jalan terendah 
berada pada kategori C kondisi arus 
lalu lintas masih dalam batas stabil, 
kecepatan operasi mulai dibatasi dan 
hambatan dari kendraan lain semakin 
besar, dan kecepatan rata-rata pada 
umumnya berada di bawah 
persyaratan untuk jalan arteri yaitu 
60 km/jam, yang dipengaruhi oleh 
 Peerbedaan terhadap variabel 
yang berpengaruh yaitu aktifitas 
komersial di Jl Perintis 
Kemerdekaan sedangkan dalam 
penelitian penulis variabel yang 
berpengatuh yaitu aktifitas 
perusahaan otobus 
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volume lalu lintas, kondisi jalan, 
fungsi lahan di sisi jalan dan 
hambatan samping. 
2. Dari hasil analisis uji korelasi dengan 
indikator nilai bobot berdasarkan 
hasil survey kuisioner yang antara 
lain kawasan pendidikan terpadu, 
berkembangnya bisnis perdagangan 
barang, berkembangnya bisnis 
perdagangan jasa, maka di dapat 
kesimpulan bahwa faktor yang paling 
berpengaruh terhadap lalu lintas di 
koridor Jalan Perintis Kemerdekaan 
adalah bisnis perdagangan barang 
dan bisnis perdagangan jasa, dengan 
nilai bobot 1 atau terdapat hubungan 
yang sangat kuat. 
7 Irfan Hudori Kajian Lalu 
Lintas Akibat 
Terminal 
Bayangan di 
Sekitar U-Turn 
Jalan TB. 
Simatupang 
Pasar Rebo 
Melakukan 
analisis untuk 
mencari solusi 
penanganan atas 
permasalahan 
kemacetan yang 
terjadi akibat 
adanya terminal 
bayangan di 
sekitar u-turn 
Jalan TB. 
Simatupang Pasar 
Rebo 
Jumlah penduduk, 
kondisi jalan, 
kondisi lalu lintas, 
hambatan samping, 
data angkutan 
umum 
Analisis kinerja 
lalu lintas, 
analisis antrian 
1. Hambatan samping yang terjadi di 
sekitar u-turn, sebagian besar 
disebabkan oleh pejalan kaki dan 
kendaraan berhenti 
2. Pada kondisi pagi hari tingkat 
pelayanan jalan yang buruk ke arah 
Pasar Rebo yaitu F, sedangkan pada 
sore hari tingkat peayanan jalan yang 
buruk ke arah Kampung Rambutan 
yaitu R 
3. Panjang antrian yang terjadi baik 
pada arah Pasar Rebo maupun arah 
Kampung Rambutan sangat 
dipengaruhi oleh lebar efektif jalan 
 Menggunakan analisis antrian 
dan pkji sedangkan dalam 
penelitian penulis 
menggunakan pkji dan analisis 
statistik korelasi berganda 
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8 Supratman 
Agus, Irfan 
Maulana, 
Juang 
Kontribusi 
Mobilitas Siswa 
SMAN Favori 
tTerhadap 
Untuk mengetahui 
jumlah siswa di 
sekolah favorit 
yang 
Jumlah mobilitas 
siswa, Kinerja lalu 
lintas 
Analisis kinerja 
lalu lintas,  
Pergerakan siswa-siswa ini mempunyai 
konstribusi terhadap kinerja ruas-
ruas jalan yang dilalui. Perubahan 
terjadi pada tingkat pelayanan ruas-
 Peerbedaan terhadap variabel 
yang berpengaruh yaitu 
kontribusi mobilitas siswa 
sedangkan dalam penelitian 
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Akbaradin Kinerja Lalu 
Lintas Ruas 
Jalan di Kota 
Bandung 
melakukan 
mobilitas dari 
kawasan 
permukiman ke 
pusat Kota 
Bandung, 
menentukan 
konstribusi 
mobilitas siswa 
terhadap kinerja 
ruas jalan 
ruas jalan tersebut. Derajat 
Kejenuhan jalan pada ruas-ruas jalan 
yang diamati akan berkurang bila 
tidak terdapat volume lalulintas yang 
berasal dari pergerakan siswa-siswa 
dari permukiman ke sekolahsekolah 
favorit. 
penulis variabel yang 
berpengatuh yaitu aktifitas 
perusahaan otobus 
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9 Gallant 
Sondakh 
Marusenge, 
James A. 
Timboeleng, 
Lintong 
Elisabeth 
Pengaruh 
Hambatan 
Samping 
Terhadap 
Kinerja Pada 
Ruas Jalan 
Panjaitan 
(Klenteng Ban 
Hing Kiong) 
Dengan 
Menggunakan 
Metode MKJI 
1997 
Untuk mengetahui 
seberapa besar 
pengaruh 
hambatan 
samping terhadap 
kinerja arus lalu 
lintas di ruas jalan 
Panjaitan 
Hambatan samping, 
kecepatan arus lalu 
lintas, kepadatan 
arus lalu lintas, 
hambatan samping 
Analisis kinerja 
lalu lintas 
menggunakan 
MKJI 1997, 
Analisis regresi 
linear berganda 
Dari hasil analisa data yang telah di 
lakukan maka diperoleh kesimpulan 
sebagai berikut : 
1. Berdasarkan data yang diperoleh 
dilapangan selama empat hari 
penelitian, yaitu hari Senin, Rabu, 
Jumat, dan Sabtu dan dianalisi 
dengan mengunakan analisa regresi, 
dapat dilihat bahwa besar kontribusi 
hambatan samping terhadap 
kecepatan kendaraan secara 
berturutturut dari kontribusi terbesar 
adalah sebagai berikut : 
a. Faktor berhenti dengan selisih nilai r 
square 4.3 % 
b. Faktor keluar dan masuk dengan 
selisih nilai r square 5.5 % 
c. Faktor kendaraan lambat dengan 
selisih nilai r square 12% 
d. Faktor penyeberang jalan dengan 
selisih nilai r square 7.6 % 
2. Dari hasil perbaikan kinerja jalan 
dengan menghilangkan salah satu 
hambatan samping menunjukkan 
 Analisis yang digunakan 
analisis  mkji/pkji dan analisis 
statisik regresi linear berganda 
sedangkan peelitian penulis 
menggunakan pkji dan analisis 
statistik korelasi berganda 
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perbaikan kinerja jalan karena 
tingkat hambatan samping memang 
sangat  tinggi. Dengan adanya parkir 
pada sisi kanan dan kiri jalan akan 
sangat mempengaruhi lebar efektif 
jalan. 
3. Dari hasil analisa regresi hambatan 
samping, besar kontribusi masing-
masing hambatan samping terhadap 
kecepatan kendaraan, diperoleh 
persamaan Y = 33.249 - 0.028 X1 - 
0.085 X2 - 0.040 X3 + 0.275 X4 
Dengan nilai = 0.753 Dengan nilai r 
square untuk kondisi existing sebesar 
0.753. Hal ini menunjukan bahwa 
perubahan variable kendaraan keluar 
masuk, kendaraan berhenti, 
penyeberang jalan, dan kendaraan 
lambat secara bersama-sama 
mempunyai pengaruh sebesar 75.3 % 
terhadap perubahan variable 
kecepatan kendaraan. 
4. Dalam menganalisa kinerja ruas jalan 
dengan menggunakan Manual 
Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI 
1997), ditinjau dari kapasitas dan 
derajat kejenuhan pada kondisi 
existing terhadap beberapa skenario 
(dengan menghilangkan salah satu 
hambatan samping) diperoleh 
kapasitas ruas jalan Panjaitan adalah 
1330.06 smp/jam, dengan derajat 
kejenuhan (DS) sebesar 0.986 
5. Dari hasil analisa, dan pengolahan 
data, dapat disimpulkan bahwa 
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penyebab utama kemacetan dan 
penurunan kinerja ruas jalan 
Panjaitan Depan Kelenteng Ban Hing 
Kiong sampi di belakang Tek holong 
diakibatkan oleh pengaruh hambatan 
samping 
10 Aisyah Basri, 
Misliah Idrus, 
Henny 
Haerany G 
Analisis  
Dampak Parkir 
Terhadap 
Kinerja Lalu 
Lintas di Ruas 
Jalan Sekitar 
Mall 
Panakkukang 
Kota Makassar 
Untuk mengetahui 
dampak parkir 
pada badan jalan 
terhadap kinerja 
lalu-lintas dan 
mencari upaya 
pengendalian 
parkir pada badan 
jalan di lokasi 
penelitian 
Volume lalu 
lintasm volume 
parkir, kinerja ruas 
jalan 
Analisis kinerja 
lalu lintas, 
analisis korelasi 
Dari hasil analisis dan pembahasan 
untuk menjawab tujuan dari 
penelitian ini maka dapat ditarik 
kesimpulan sebagai berikut : 
1. Dampak parkir terhadap kinerja lalu 
lintas di ruas jalan sekitar Mall 
Panakkukang rata-rata berada pada 
kategori C, kecuali pada Jalan 
Boulevard pada hari ahad dan pada 
hari senin berada pada kategori F.  
Pengaruh parkir terhadap kinerja lalu 
lintas di ruas jalan sekitar Mall 
Panakkukang pada Hari Minggu dan 
Senin memiliki nilai koefisien 
korelasi sebesar 1,00 berarti terdapat 
hubungan sangat kuat yang 
mengindikasikan bahwa aktivitas 
parkir pada Hari Senin dan Minggu 
memiliki pengaruh sangat kuat 
terhadap volume lalu lintas ruas 
Jalan Sekitar Mall Panakkukang. 
2. Alternatif upaya pengendalian parkir 
dapat dilakukan dengan cara 
pembatasan ruang parkir dan 
peningkatan tarif parkir. 
 Perbedaan variabel berpengaruh 
yaitu aktifitas parkir sedangkan 
dalam penelitian penulis 
variabel yang berpengaruh yaitu 
aktifitas otobus 
Jurnal 
Plano 
Madani 
UIN 
Alauddin 
Makassar 
 
   
BAB III 
METODE PENELITIAN 
 
A. Jenis Penelitian 
Dalam melakukan penelitian ini jenis penelitian yang digunakan 
berdasarkan rumusan masalah adalah jenis penelitian kuantitatif. 
Metode penelitian kuantitatif dapat diartikan sebagai metode penelitian yang 
berlandaskan pada filsafat positivisme, digunakan untuk meneliti pada populasi 
atau sampel tertentu. Teknik pengambilan sampel pada umumnya dilakukan 
secara random, pengumpulan data menggunakan instrumen penelitian, analisis 
data bersifat kuantitatif/statistik dengan tujuan untuk menguji hipotesis yang telah 
ditetapkan (Sugiyono, 2012: 7) 
 
B. Lokasi Penelitian  
Adapun batasan lokasi penelitian di lakukan di koridor Jalan Urip 
Sumoharjo dan Perintis Kemerdekaan yang terdapat aktifitas menaikkan dan 
menurunkan penumpang oleh PO di lima titik yaitu: 
a) Titk pertama PO CV. Alam Indah di koridor Jl. Perintis Kemerdekaan 
b) Titik dua PO Metro Permai, PO Bintang Marwah, PO Bintang Prima dan PO 
Borlindo di koridor Jl. Perintis Kemerdekaan  
c) Titik tiga PO Bintang Prima di koridor Jl. Perintis Kemerdekaan  
d) Titik empat PO Litha & Co di koridor Jl. Urip Sumoharjo  
e) Titik lima PO New Liman di koridor Jl. Urip Sumoharjo 
 Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada peta 1 – 4. 
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C. Waktu Penelitian 
Penelitian ini dilaksanakan kurang lebih 3 bulan. Yang dimulai pada bulan 
Oktober 2017 hingga Desember 2017. Survey dilaksanakan selama dua hari yaitu 
hari senin dan sabtu yang mewakili hari kerja dan hari libur. Penelitian dilakukan 
pada pukul 17.00 – 20.00 dan 06.00 – 8.00 yang merupakan waktu beroperasinya 
bus – bus PO. 
 
D. Populasi dan Sampel 
1. Populasi 
Populasi adalah seluruh unit atau individu dalam ruang lingkup yang 
ingin diteliti. Populasi yang dimaksud dalam penelitian ini adalah semua 
perusahaan otobus yang berada di koridor Jalan Urip Sumoharjo dan Perintis 
Kemerdekaan. 
2. Sampel 
Sampel adalah sebagian dari jumlah dan karakteristik yang dimiliki oleh 
populasi tersebut, ataupun bagian kecil dari anggota populasi yang akan diteliti. 
Berdasarkan metode analisis yang digunakan, maka sampel penelitian yang 
akan dikumpulkan adalah sebagai berikut : 
a. Perusahaan Otobus yang melakukan aktifitas menaikkan dan menurunkan 
penumpang di luar terminal. 
b. Sampel waktu (hari) yang diambil dapat mewakili kondisi hari kerja dan 
hari libur. Dalam penelitian ini dilakukan pada hari senin yang mewakili 
hari kerja dan hari sabtu yang mewakili hari libur.  
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E. Jenis dan Sumber Data 
Adapun jenis dan sumber data yang digunakan dalam penelitian ini dapat 
dilihat pada tabel berikut. 
Tabel 11. Jenis dan Sumber Data Penelitian 
Sasaran Jenis data Sumber Instansi 
Data geometrik 
jalan 
 Lebar 
 Panjang 
Data 
Sekunder 
BPS 
BAPPEDA 
 
Data Hambatan 
Samping 
 
 Pejalan kaki 
 Kendaraan berhenti 
 Kendaraan lambat 
 Kendaraan keluar masuk 
 
 
Data 
Primer 
- 
Data Karakteristik 
Lalu Lintas 
 Jumlah kendaraan 
 Waktu Tempuh 
Kendaraan 
Data 
Primer 
- 
Kondisi fisik Kota 
Makassar 
 Kondisi administrasi 
 Kondisi geografis 
 Jumlah penduduk 
Data 
sekunder 
BPS 
Sumber: Penulis Tahun 2017 
 
F. Metode Pengumpulan Data 
Untuk memperoleh data yang dibutuhkan sesuai dengan permasalahan di 
lokasi penelitian, maka dilakukan dengan cara sebagai berikut: 
1. Observasi lapangan, yaitu teknik pengumpulan data untuk memperoleh data 
yang lebih akurat dan sekaligus mencocokkan data dari instansi terkait  dengan 
data yang sebenarnya di lapangan, yaitu data ruas jalan dan lalu lintas, serta 
data jumlah bus yang melakukan aktifitas menaikkan dan menurunkan 
penumpang di lokasi penelitian. 
2. Pendataan instansi-instansi terkait, yaitu metode pengumpulan data melalui 
instansi terkait guna mengetahui data kualitatif dan kuantitatif baik dalam 
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bentuk data statistik maupun dalam bentuk peta yang dikumpulkan dari 
berbagai dinas dan instansi. 
3. Telaah pustaka, yaitu teknik pengumpulan data dengan menggunakan sumber-
sumber dokumenter berupa literatur/referensi, laporan penelitian serupa, bahan 
seminar ataupun jurnal. Konsep-konsep teoritis dan operasional tentang 
ketentuan penelitian dan lain sebagainya, akan kita dapat peroleh dari 
kepustakaan tanpa mempelajari bahan-bahan ini kita tidak dapat mencapai 
hasil yang memuaskan pada penelitian.  
4. Studi Dokumentasi, untuk melengkapi data maka kita memerlukan informasi 
dari dokumentasi yang ada hubungannya dengan obyek yang menjadi studi. 
Caranya yaitu dengan dokumentasi foto. 
 
G. Variabel Penelitian 
Variabel dapat diartikan ciri dari individu, objek, gejala, peristiwa yang 
dapat diukur secara kuantitatif ataupun kualitatif. Variabel dipakai dalam proses 
identifikasi, ditentukan berdasarkan kajian teori yang dipakai. Semakin sederhana 
suatu rancangan penelitian semakin sedikit variabel penelitian yang digunakan. 
Adapun variabel yang digunakan dalam penelitian ini yaitu: 
1. Hambatan samping (aktifitas otobus) 
2. Volume Lalu Lintas 
3. Kapasitas Jalan 
4. Kecepatan  
5. Derajat Kejenuhan (DJ)  
 
49 
 
 
 
H. Teknik Analisis Data 
Adapun teknik analisis yang dipakai dalam penelitian ini berupa analisis 
kuantitaif yaitu: 
1. Untuk menjawab rumusan masalah yang pertama digunakan perhitungan 
kinerja lalu lintas dengan mengukur beberapa indikator dari kinerja lalu lintas 
yang langkah kerjanya telah dijelaskan pada bab II yaitu: 
a) Volume Lalu Lintas 
b) Kapasitas Jalan 
c) Kecepatan Rata-rata 
d) Hambatan Samping  
e) Derajat Kejenuhan (DJ)  
2. Untuk menjawab rumusan masalah yang kedua yaitu pengaruh aktifitas PO 
terhadap kinerja lalu lintas maka dilakukan dengan analisis korelasi sederhana, 
dengan rumus: 
2222 )(.)( yynxxn
yxxyn
r


  
Dimana: 
r = Korelasi 
n = Jumlah Data 
Y = Derajat Kejenuhan (DJ)   
X  = Aktifitas PO (total hambatan samping  yang ditimbulkan PO) 
Dimana pedoman interpetrasi koefisien korelasi antar variabel yang diuji 
mengacu pada pedoman sebagai berikut: 
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Tabel 12. Penafsiran koefisien korelasi 
Besar ryx Penafsiran 
0,00 – < 0,20 Hubungan sangat lemah (diabaikan, dianggap tidak ada) 
≥ 0,20 – < 0,40 Hubungan rendah atau lemah 
≥ 0,40 – < 0,70 Hubungan sedang atau cukup 
≥ 0,70 – < 0,90 Hubungan kuat 
≥ 0,90 – ≤ 1,00 Hubungan sangat kuat 
Sumber: Soegiyono 2005, 217 
 
I. Definisi Operasional 
Daftar definisi operasional yang digunakan dan berkaitan dengan 
penyusunan laporan penelitian ini yakni sebagai berikut: 
1. Aktifitas perusahaan otobus, dalam penelitian ini yaitu hambatan samping yang 
ditimbulkan perusahaan otobus 
2. Kapasitas jalan  ialah jumlah maksimum  kendaraan yang dapat melewati ruas 
jalan Urip Sumoharjo dan Perintis Kemerdekaan selama periode waktu tertentu 
dalam kondisi jalan dan lalu lintas yang ideal. 
3. Volume lalu lintas adalah jumlah kendaraan yang melewati suatu titik jalur 
gerak untuk suatu satuan waktu, dimana volume lalu lintas tesebut merupakan 
jumlah kendaraan total jarak pada waktu tertentu. 
4. Kecepatan lalu lintas kendaraan didefinisikan sebagai perbandingan antara 
jarak yang ditempuh dengan waktu yang diperlukan untuk menempuh jarak 
tersebut. 
5. Hambatan samping adalah dampak terhadap kinerja lalu lintas yang berasal 
dari aktivitas samping segmen jalan 
6. Derajat kejenuhan adalah rasio arus terhadap kapasitas jalan. 
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J. Kerangka Pikir 
 
 
Kondisi Eksisting Ruas 
Jalan Urip Sumoharjo dan 
Perintis Kemerdekaan  
Data-data 
1. Kinerja lalu lintas 
2. Aktifitas PO 
Metode Analisis 
Analisis Kuantitatif 
 
Penutup 
Kesimpulan dan Saran 
Harapan yang ingin dicapai: 
- Mengetahui pengaruh aktifitas 
Perusahaan Otobus dalam kota terhadap 
kinerja lalu lintas di Jalan Urip 
Sumoharjo dan Perintis Kemerdekaan 
Rumusan Masalah 
1. Bagaimana kinerja lalu lintas di Jalan Urip 
Sumoharjo dan Jalan Perintis Kemerdekaan 
Kota Makassar. 
2. Bagaimana pengaruh aktifitas Perusahaan 
Otobus dalam kota terhadap kinerja lalu 
lintas di Jalan Urip Sumoharjo dan Perintis 
Kemerdekaan 
Isu Permasalahan 
Kemacetan dikarenakan aktifitas PO yang melanggar aturan menaikkan dan 
menurunkan penumpang di luar Terminal Regional Daya 
 
BAB IV 
HASIL DAN PEMBAHASAN  
 
A. Gambaran Umum Wilayah Kota Makassar 
1. Letak Geografis dan Administratif 
Kota Makassar secara kawasan memiliki wilayah berupa daratan, bukit, 
pantai dan laut dengan luas wilayah yang mencapai 175,77 Km2, Secara 
administrasi pemerintahan, Kota Makassar terbagi menjadi 14 Kecamatan dan 143 
Kelurahan dengan perincian daratan 17.437 Km2, 140 Km2 Pulau dan 10.000 Km2 
laut. Posisi Kota Makassar pada sistem lintang-bujur bumi terdapat di antara titik 
koordinat antara 5o 8’6’19” LS dan 119o24’17’38” BT. Secara regional kepulauan 
terletak di Pantai Barat bagian Selatan dari Pulau Sulawesi. 
Wilayah Kota Makassar secara administratif yang juga Ibukota Provinsi 
Sulawesi Selatan berbatasan dengan: 
Sebelah Utara        :  Kabupaten Pangkep dan Maros  
Sebelah Timur       :  Kabupaten Maros dan Gowa  
Sebelah Selatan     :  Kabupaten Gowa   
Sebelah Barat        :  Selat Makassar 
Untuk lebih jelasnya tentang luas administrasi Kota Makassar dapat di 
lihat pada tabel 13 berikut: 
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Tabel 13. Luas Daerah dan Pembagian Daerah Adminitrasi Kota Makassar 
Tahun 2015 
No. Kecamatan 
Luas 
(Km2) 
Persentase 
(%) 
Jumlah 
Kelurahan 
1. Mariso  1,82 1,04 9 
2. Mamajang  2,25 1,28 13 
3. Tamalate  20,21 12,07 10 
4. Rappocini   9,23 5,25 10 
5. Makassar  2,52 1,43 14 
6. Ujung Pandang 2,63 1,50 10 
7. Wajo  1,99 1,13 8 
8. Bontoala  2,10 1,19 12 
9. Ujung Tanah  5,94 3,38 12 
10. Tallo  5,83 3,32 15 
11. Panakkukang  17,05 9,70 11 
12. Manggala   24,14 13,73 6 
13. Biringkanaya  48,22 27,43 7 
14. Tamalanrea  31,84 18,11 6 
Jumlah 175,77 100 143 
  Sumber : Kota Makassar dalam Angka 2016 
 
Dari tabel di atas menunjukkan bahwa Kecamatan Panakkukang memiliki 
luas 17,05 Km2 dan Kecamatan Tamalanrea memiliki luas 31,84 Km2. 
2. Kondisi Demografi Kota Makassar 
Kota Makassar sebagai Ibukota Provinsi Sulawesi Selatan, merupakan pusat 
pengembangan pelayanan, distribusi dan akomodasi barang dan jasa serta pusat 
pendidikan yang juga merupakan salah satu kota besar di Indonesia yang 
perkembangannya cukup cepat dan memiliki berbagai konflik termasuk bidang 
transportasi. Tinjauan perkembangan Kota Makassar dapat dilihat dari lonjakan 
pertumbuhan penduduk dan tingkat kepadatan penduduk. Jumlah penduduk suatu 
kota merupakan salah satu paremeter penentuan kapasitas ruas jalan perkotaan. 
54 
 
 
Pada tahun 2015 jumlah penduduk di Kota Makassar yakni 1.449.401 jiwa. 
Untuk lebih jelasnya jumlah penduduk Kota Makassar per-kecamatan dapat 
dilihat pada tabel 14 berikut. 
Tabel 14. Jumlah dan Distribusi Kepadatan Penduudk Per-Kecamatan di Kota 
Makassar Tahun 2015 
No. Kecamatan 
Luas 
Wilayah 
(Km
2
) 
Jumlah 
Penduduk 
(Jiwa) 
Kepadatan 
Penduduk 
(Jiwa/Km
2
) 
Kategori 
Kepadatan 
Persentase 
(%) 
1. Mariso 1,82 58.815 32.326 Tinggi 4,06 
2. Mamajang 2,25 60.773 27.053 Tinggi 4,19 
3. Tamalatea 20,21 190.094 9.436 Tinggi 13,16 
4. Rappocini 9,23 162.533 17.610 Tinggi 11,21 
5. Makassar 2,52 84.396 33.490 Tinggi 5,82 
6. Ujung Pandang 2,63 28.278 10.752 Tinggi 1,95 
7. Wajo 1,99 30.722 15.438 Tinggi 2,12 
8. Bontoala 2,10 56.243 26.782 Tinggi 3,88 
9.. Ujung Tanah 5,94 48.882 8.229 Tinggi 3,37 
10. Tallo 5,83 138.598 23.773 Tinggi 9,56 
11. Panakukang 17,05 146.968 8.620 Tinggi 10,14 
12. Manggala 24,14 135.049 5.594 Tinggi 9,32 
13. Biringkanaya 48,22 196.612 4.077 Tinggi 13,57 
14. Tamalanrea 31,84 110.826 3.481 Tinggi 7,65 
Jumlah 175,77 1.449.401 226.661 Tinggi 100 
Sumber : Kota Makassar dalam Angka 2016 
Berkaitan dengan aspek kependudukan di Kota Makassar, maka dapat 
diketahui distribusi kepadatan penduduk di Kecamatan Panakkukang dimana 
kecamatan tersebut sebagai lokasi penelitian memiliki kepadatan penduduk 8.620 
Jiwa/Km2 dan Kecamatan Tamalanrea memiliki kepadatan penduduk sebesar 
3.481 Jiwa/Km2 yang tegolong kepadatan tinggi.  
 
B. Gambaran Umum Tentang Perusahaan Otobus 
1. Perusahaan Otobus di Kota Makassar 
Perusahaan otobus merupakan perusahaan jasa transportasi angkutan bus 
yang melayani trayek antar kota, dalam provinsi dan antar provinsi. Perusahaan 
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otobus yang ada di Kota Makassar terbagi menjadi dua bagian, pertama adalah 
perusahaan otobus yang melayani trayek khusus ke wilayah bagian selatan yaitu 
Jeneponto, Bulukumba, Sinjai dan seterusnya. Terminal Mallengkeri merupakan 
pusat beroperasinya bus-bus yang melayani trayek ke arah wilayah bagian selatan. 
Selanjutnya ada perusahaan otobus yang khusus melayani trayek ke wilayah 
bagian utara yaitu Pare-Pare, Palopo, Masamba, Palu dan seterusnya dimana 
tempat beroperasinya yaitu di Terminal Regional Daya.  Berikut adalah gambar 
sebaran perusahaan otobus di Kota Makassar. 
Gambar 4. Sebaran Perusahaan Otobus di Kota Makassar 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
2. Perusahaan Otobus di Ruas Jalan Urip Sumoharjo dan Perintis 
Kemerdekaan 
Perusahaan otobus yang ada di ruas Jalan Urip Sumoharjo dan Perintis 
Kemerdekaan terbilang banyak dibandingkan ruas jalan lainnya yang ada di Kota 
Makassar, khususnya di ruas Jalan Perintis Kemerdekaan. Berdasarkan data dari 
Dinas Perhubungan Kota Makassar Tahun 2017 tercatat dua belas perusahaan 
otobus yang ada di kedua ruas jalan tersebut. Di Jalan Urip Sumoharjo terdapat 
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dua perusahaan otobus dan di Jalan Perintis Kemerdekaan terdapat sepuluh 
perusahaan otobus.  
Sesuai dengan penjelasan di latar belakang bahwa aktifitas perusahaan 
otobus ini seringkali tidak menaati aturan yaitu menaik turunkan penumpang di 
terminal terjadi di kedua ruas jalan ini. Berdasarkan pengamatan penulis ada 
sembilan perusahaan otobus yang melanggar aturan pemerintah Kota Makassar 
Nomor 54 Tahun 2010 tentang Larangan Bus Menaikkan dan Menurunkan 
Penumpang Selain di Terminal.  
Selain dari sembilan perusahaan otobus tadi, ada tiga perusahaan otobus 
yang terdapat di Jalan Perintis Kemerdekaan yang sudah menaati aturan menaik 
turunkan di terminal. Proses menaik turunkan penumpang oleh ketiga perusahaan 
otobus ini dilakukan di terminal sementara perwakilan atau kantor perusahaan 
otobusnya hanya digunakan untuk penjualan tiket, pelayanan informasi, 
pengangkutan barang dan penumpang menggunakan minibus ke Terminal 
Regional Daya. Profil dari ketiga perusahaan otobus ini dapat dilihat pada tabel 15 
berikut. 
Tabel 15. Perusahaan Otobus yang Menaati SK Walikota Makassar No. 54 Tahun  
                 2010 
No. 
Nama Perusahaan 
Otobus 
Alamat 
Jumlah 
Armada 
Trayek 
1. Primadona 
Jl. Perintis 
Kemerdekaan Km 
13 
13 Unit 
Makassar-Palopo-
Toraja 
2. Mega Mas 
Jl. Perintis 
Kemerdekaan Km 
8 
8 Unit Makassar-Soroako 
3. Putra Jaya 
Jl. Perintis 
Kemerdekaan Km 
12 
8 Unit 
Makassar-Palopo-
Masamba 
Sumber: Dinas Perhubungan Kota Makassar dengan Modifikasi Penulis 
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C. Gambaran Umum Lokasi Penelitian 
1. Karakteristik Fisik Ruas Jalan 
Lokasi Koridor Jalan Urip Sumoharjo terletak pada Kecamatan 
Panakkukang Kota Makassar. Jalan Urip Sumoharjo memiliki panjang jalan ± 5,9 
Km dan lebar jalan ± 17-20 meter, akan tetapi panjang ruas jalan yang diteliti 
adalah 290 meter. Koridor Jalan Perintis Kemerdekaan terletak di Kecamatan 
Tamalanrea dan memilik panjang jalan ± 11,44 meter dengan lebar ± 18-24 m. 
Berdasarkan PKJI (2014), yang  termasuk ke dalam kondisi geometrik jalan 
adalah tipe jalan,  lebar jalur lalu-lintas efektif (Wc), pemisahan arah,  lebar bahu 
efektif (Ws), lebar median, kondisi perkerasan dan alinyemen jalan.  
Karakterisitik ruas jalan yakni wujud struktural dari ruas jalan yang bisa 
dideskripsikan. Berdasarkan klasifikas jalan menurut hierarkinya, Jalan Urip 
Sumoharjo dan Perintis Kemerdakaan termasuk jalan arteri primer di Kota 
Makassar. Secara umum kondisi jalan baik dengan permukaan sebagian aspal dan 
sebagian lainnya beton. Berdasarkan tipe jalan perkotaan, ruas Jalan Urip 
Sumoharjo dan Perintis Kemerdekaan merupakan tipe jalan 4 lajur, 2 arah dengan 
pembatas median (4/2 T). Untuk kondisi geometrik jalan lokasi studi dapat dilihat 
pada tabel 16 sebagai berikut. 
Tabel 16.  Kondisi Geometrik Ruas Jalan Lokasi Penelitian 
Sumber: Survey Lapangan Tahun 2017 dan Peta Citra Google Eath Tahun 2017 
Nama Jalan 
Titik 
Pengamatan 
Tipe 
Jalan 
Jalur 
Kanan 
(m) 
Jalur 
Kiri 
(m) 
Median 
(m) 
Bahu 
Jalan 
Pemisah 
Arah 
Jalan Perintis 
Kemerdekaan 
1 4/2 T 10 8 2 √ 50-50 
2 4/2 T 12 12 3,5 √ 50-50 
3 4/2 T 10 12 3,5 √ 50-50 
Jalan Urip 
Sumoharjo 
4 4/2 T 10 10 2 √ 50-50 
5 4/2 T 9 8 2 √ 50-50 
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2. Karakteristik Lokasi Penelitian 
Lokasi perusahaan otobus terbagi atas lima titik pengamatan. Di ruas Jalan 
Urip Sumoharjo terdapat dua titik pengamatan yaitu titik pengamatan IV dan V 
sedangkan di ruas Jalan Perintis Kemerdekaan terdapat tiga titik pengamatan yaitu 
titik pengamatan I, II dan III. Titik pengamatan ditetapkan berdasarkan adanya 
aktifitas menaikkan dan menurunkan penumpang di pangkalan atau perwakilan 
perusahaan otobus. Untuk lebih jelasnya bisa dilihat pada tabel 17 berikut. 
Tabel  17. Karakteristik Lokasi Penelitian 
No. Ruas Jalan 
Titik 
Pengamatan 
Nama PO Lokasi 
Jumlah 
Armada 
Trayek 
1. 
Jalan Perintis 
Kemerdekaan 
I 
CV. Alam 
Indah 
± 350 m 
arah barat 
dari M’Tos 
23 Unit 
Malili, Palopo, 
Toraja, Masamba, 
Suka Maju 
II 
Metro 
Permai 
± 170 m 
arah timur 
dari pintu 
nol UNHAS 
6 Unit Toraja 
Bintang 
Marwah 
7 Unit Palopo, Masamba 
Bintang 
Timur 
15 Unit 
Mamuju, Bone-bone, 
Toraja, Malili, 
Soroako, Lamasi, 
Palopo, 
Rantaidamai, 
Mangkutana, Kapidi 
Borlindo 8 Unit Toraja, Soroako 
Kharisma 
Trans 
9 Unit 
Palopo, Mangkutana, 
Toraja, Masamba 
III 
Bintang 
Prima 
± 280 m  
arah barat 
dari Sentra 
Pendidikan 
BRI 
43 Unit 
Toraja, Palopo, 
Mamuju, Malili, 
Masamba 
2. 
Jalan Urip 
Sumoharjo 
IV Litha & Co 
± 230 m 
arah timur 
dari tugu 
adipura 
Tello 
37 Unit 
Toraja, Mamuju, 
Palopo 
59 
 
 
V New Liman 
± 117 m 
arah timur 
di depan 
RS. Awal 
Bros 
5 Unit 
Soroako, Palu, 
Topoyo 
Sumber: Dinas Perhubungan Kota Makassar dan Hasil  Survey Lapangan Tahun 2017 
Berdasarkan tabel di atas dapat dilihat bahwa masing-masing titik berada 
pada lokasi yang padat lalu lintas salah satunya di titik pengamatan I yang 
berdekatan dengan Mall Makassar Town Square. Berikut foto dari masing-masing 
titik pengamatan. 
 Gambar 5. Lokasi Titik Pengamatan I   Gambar 6. Lokasi Titik Pengamatan II 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 7. Lokasi Titik Pengamatan III Gambar 8. Lokasi Titik Pengamatan IV 
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                         Gambar 9. Lokasi Titik Pengamatan V  
 
 
 
 
 
 
 
D. Analisis Kinerja Lalu Lintas di Ruas Jalan Lokasi Penelitian 
Pengumpulan data diperoleh berdasarkan pengamatan langsung di lapangan 
dengan mengumpulkan data-data yang berhubungan dengan kinerja lalu lintas 
ruas jalan yang kemudian dilakukan pengolahan dan analisis data berdasarkan 
PKJI tahun 2014.  
1. Analisis Volume Lalu Lintas 
Volume lalu lintas adalah jumlah kendaraan yang melewati suatu 
penampang tertentu pada suatu ruas jalan tertentu dalam satuan waktu tertentu, 
data volume kendaran diperoleh dari hasil survey lapangan yang di butuhkan 
untuk mengetahui derajat kejenuhan kendaraan pada wilayah penelitian. 
Komposisi lalu lintas merupakan segala objek yang menyebabkan terbentuknya 
kegiatan berlalu lintas. Komposisi lalu lintas di ruas jalan lokasi pengamatan 
yakni terdiri dari beberapa jenis berupa mobil pribadi, busway, taksi, angkutan 
umum, pick up, bus, truk, sepeda motor, bentor dan kendaraan tak bermotor 
seperti sepeda. 
Pengamatan dilakukan selama dua hari yaitu hari sabtu dan senin yang 
mewakili hari libur dan kerja pada waktu beroperasinya armada perusahaan 
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otobus yaitu mulai dari pukul 06.00-07.00, pukul 07.00-08.00 di pagi hari dan 
17.00-18.00, pukul 18.00-19.00 dan pukul 19.00-20.00 di malam hari sampel 
waktu pengamatan dapat dlihat pada lampiran tabel 26 sampai table 35. 
Berdasarkan hasil survey volume lalu lintas diperoleh gambaran kondisi volume 
lalu lintas pada masing-masing ruas jalan titik pengamatan di lokasi penelitian 
yang dapat dilihat pada tabel 18. 
Tabel 18. Volume Lalu Lintas dalam Satuan Mobil Penumpang (Smp/Jam) 
      Sumber : Hasil Analisis Tahun 2017 
 
 
 
Titik Pengamatan 
Jumlah Kendaraan (SMP/Jam) 
06.00 - 
07.00 
07.00 - 
08.00 
17.00 - 
18.00 
18.00 - 
19.00 
19.00 - 
20.00 
Sabtu, 
Titik Pengamatan I 
2.069 2.377 3.030 3.387 2.911 
Sabtu, 
Titik Pengamatan II 
1.627 2.650 5.547 4.900 6.315 
Sabtu, 
Titik Pengamatan III 
1.461 1.441 2.237 2.382 2.858 
Sabtu, 
Titik Pengamatan IV 
1.791 2.088 3.021 3.305 3.705 
Sabtu, 
Titik Pengamatan V 
2.028 2.506 2.951 3.353 3.330 
Total 8.976 11.062 16.786 17.327 19.119 
Titik Pengamatan 
Jumlah Kendaraan (SMP/Jam) 
06.00 - 
07.00 
07.00 - 
08.00 
17.00 - 
18.00 
18.00 - 
19.00 
19.00 - 
20.00 
Senin, 
Titik Pengamatan I 
2.207 2.818 3.749 3.179 2.727 
Senin, 
Titik Pengamatan II 
2.066 2.676 5.035 4.820 4.366 
Senin, 
Titik Pengamatan III 
1.712 1.902 4.163 4.002 3.644 
Senin, 
Titik Pengamatan IV 
2.273 2.640 3.012 2.938 2.611 
Senin, 
Titik Pengamatan V 
2.286 2.560 3.107 3.045 2.841 
Total 10.544 12.596 19.066 17.984 16.189 
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Grafik 1. Volume Lalu Lintas di Hari Libur  
 
 
 
 
 
 
Grafik 2. Volume Lalu Lintas di Hari Libur 
 
 
 
 
 
 
Pada tabel 18 dan grafik 1 dan 2 menunjukkan bahwa pada hari Sabtu jam 
puncak terjadi pada pukul 19.00-20.00 dengan jumlah volume lalu lintas sebesar 
19.119 smp/jam, sedangkan pada hari Senin jam puncak terjadi pada pukul 17.00-
18.00 dengan jumlah volume lalu lintas sebesar 19.066 smp/jam. Volume lalu 
lintas di hari sabtu di jam puncak terbilang lebih tinggi dibanding hari senin. Hal 
ini dikarenakan jam puncak terjadi di malam hari dan hari sabtu merupakan hari 
libur. Hal ini juga dikarenakan karena di sekitar lokasi penelitian terdapat banyak 
perdagangan dan jasa sehingga banyak masyarakat yangg menggunakan waktu 
liburnya di sekitar lokasi penelitian. Untuk hasil total volume lalu lintas dapat 
dilihat pada tabel 19 dan grafik 3 berikut. 
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Tabel 19. Total Volume Lalu Lintas dalam Satuan Mobil Penumpang(Smp/Jam) 
Titik 
Pengamatan 
Volume Lalu Lintas (Smp/Jam) 
Sabtu Senin 
I 2.755 2.936 
II 4.208 3.793 
III 2.076 2.885 
IV 2.782 2.695 
V 2.834 2.768 
Jumlah 14.655 15.077 
    Sumber: Hasil Analisis Tahun 2017 
 
Grafik 3. Grafik Volume Lalu Lintas dalam Satuan Mobil Penumpang (Smp/jam) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   
Dari tabel 19 dan grafik 3 menjelaskan bahwa volume lalu lintas pada hari 
sabtu rata-rata lebih tinggi dibandingkan hari senin jika dilihat pada masing-
masing titik pengamatan namun jika dilihat dari jumlah dan rata-rata volume lalu 
lintas pada semua titik maka volume lalu lintas pada hari senin lebih tinggi dari 
hari sabtu. Hal ini disebabkan karena hari senin merupakan hari kerja di mana 
pengguna jalan lebih banyak dibandingkan pengguna jalan di hari libur dan waktu 
0
500
1000
1500
2000
2500
3000
3500
4000
4500
I II III IV V
Titik Pengamatan
Volume Lalu Lintas di Hari
Sabtu
Volume Lalu Lintas di Hari
Senin
64 
 
 
pengamatan bertepatan dengan jam berangkat dan pulang dari aktifitas 
masyarakat.  
 
2. Analisis Hambatan Samping 
Aktivitas samping jalan merupakan salah satu konflik dan penyebab 
masalah kemacetan di daerah perkotaan. Hambatan samping ini berpengaruh 
terhadap kapasitas jalan dan kecepatan kendaraan. Hambatan samping pada 
masing-masing titik pengamatan merupakan salah satu faktor yang dapat 
menyebabkan terjadinya penurunan kapasitas ruas jalan. Hambatan samping di 
masing-masing titik pengamatan merupakan hambatan samping yang ditimbulkan 
oleh aktifitas perusahaan otobus. Karena proses menaikkan dan menurunkan   
penumpang dilakukan di perwakilan atau pangkalan perusahaan otobus 
mengakibatkan tingginya hambatan samping yang terjadi dibandingkan jika 
perusahaan otobus tidak menaik turunkan penumpang di perwakilan atau 
pangkalannya. Salah satu contohnya yaitu dengan banyaknya mobil taksi ataupun 
mobil peribadi yang parkir di badan jalan sekitar perwakilan perusahaan otobus 
untuk menjemput ataupun mengantar penumpang. Selain itu jumlah kendaraan 
keluar dan masuk di perwakilan otobus otomatis lebih besar dengan adanya 
aktifitas menaik turunkan penumpang di perwakilan otobus. Untuk lebih jelas 
hambatan samping yang ditimbulkan dapat dilihat pada lampiran tabel 36 sampai 
tabel 40. Berdasarkan hasil analisis perhitungan kelas hambatan samping pada 
masing-masing jalan lokasi penelitian pada tabel 20 sampai 21 maka di peroleh 
kelas hambatan samping sebagai berikut : 
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Tabel 20. Kelas Hambatan Samping Pada Hari Libur 
No. Ruas/ 
Segmen Jalan 
Frekuensi Bobot Kejadian Maksimum 
(SMP/Jam) 
Total Nilai Kriteria Kelas 
Hambatan Samping  
Kelas Hambatan 
Samping Parkir 
Berhenti 
Kendaraan 
Lambat 
Pejalan 
kaki 
Kendaraan 
Keluar/Masuk 
1. Titik Pengamatan I 458 18,4 104,5 154 734,9 500 - 899 Tinggi 
2. Titik Pengamatan II 416 38 75 297,5 826,5 500 - 899 Tinggi 
3. Titik Pengamatan III 110 23,6 49,5 289,8 472,9 300 - 499 Sedang 
4. Titik Pengamatan IV 109 57,6 73 355,6 595,2 500 - 899 Tinggi 
5. Titik Pengamatan V 407 35,6 112 107,1 662,7 600 - 899 Tinggi 
Sumber : Hasil Analisis Tahun 2017 
 
Tabel 21. Kelas Hambatan Samping Pada Hari Kerja 
No. Ruas/ 
Segmen Jalan 
Frekuensi Bobot Kejadian Maksimum 
(SMP/Jam) 
Total 
Nilai Kriteria Kelas 
Hambatan Samping 
(Sesuai PKJI) 
Kelas 
Hambatan 
Samping 
Parkir 
Berhenti 
Kendaraan 
Lambat 
Pejalan 
kaki 
Kendaraan 
Keluar/Masuk 
1. Titik Pengamatan I 402 23,6 77 93,8 596,4 500 - 899 Tinggi 
2. Titik Pengamatan II 290 38,4 59,5 263,9 651,8 500 - 899 Tinggi 
3. Titik Pengamatan III 95 39,2 41,5 319,2 494.9 300 - 499 Sedang 
4. Titik Pengamatan IV 132 43,6 62 333,9 577,5 500 - 899 Tinggi 
5. Titik Pengamatan V 278 42 114 87,5 521,5 600 - 899 Tinggi 
Sumber : Hasil Analisis Tahun 2017 
66 
 
 
Dari tabel 20 dan 21 di atas memperlihatkan bahwa frekuensi bobot 
kejadian hambatan samping lebih besar di hari sabtu dibandingkan hari senin. Ini 
menunjukkan bahwa pengguna jasa perusahaan otobus lebih banyak di hari libur 
dibanding di hari kerja. Hal ini bisa dilihat dengan besarnya kejadian hambatan 
samping kendaraan keluar masuk dan kendaraan parkir berhenti dibanding 
kejadian hambatan samping lainnya. Selain itu, pengguna jasa otobus juga lebih 
memilih menggunakan jasa otobus di waktu libur untuk bepergian.  
Sedangkan jika dilihat pada tiap-tiap titik pengamatan, di titik pengamatan I 
dan V, frekuensi kejadian bobot terbesar yaitu pada jenis hambatan samping 
parkir berhenti, hal ini dikarenakan kondisi lahan parkir di titik pengamatan 
tersebut tidak memadai untuk menampung jumlah pengunjung yang datang. Pada 
titik pengamatan II  frekuensi kejadian bobot terbesar yaitu pada jenis hambatan 
samping parkir berhenti dan kendaraan keluar masuk, ini disebabkan karena 
jumlah perusahaan otobus yang ada di titik pengamatan ini berjumlah sebanyak 
empat perusahaan otobus jadi secara otomatis jumlah pengunjung yang datang 
lebih banyak dibandingkan titik pengamatan lainnya. Sedangkan pada titik 
pengamatan III dan IV frekuensi kejadian bobot terbesar yaitu pada jenis 
hambatan samping kendaraan keluar masuk, hal ini disebabkan karena kondisi 
tempat parkir pada titik pengamatan ini terbilang besar dan memadai untuk 
menampung pengunjung yang datang sehingga kendaraan parkir berhenti di bahu 
jalan pada titik ini termasuk kecil dibandingkan titik pengamatan lainnya. Berikut 
adalah visualisasi dari kejadian hambatan di lokasi penelitian. 
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Gambar 10. Hambatan Samping di Titik Pengamatan II 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 11. Hambatan Samping di Titik Pengamatan V 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
3. Analisis Kecepatan Lalu Lintas 
Berdasarkan hasil pengamatan kecepatan kendaraan pada lampiran maka 
diperoleh kecepatan rata-rata total kendaraan ringan (KR), kendaraan berat (KB), 
dan sepeda motor (SM). Adapun rekapitulasi kecepatan rata-rata total kendaraan 
68 
 
 
pada jam puncak untuk setiap titik pengamatan dapat dilihat pada tabel 42 sampai 
44 yang terdapat pada lampiran. 
4. Analisis Kapasitas Ruas Jalan 
Kapasitas ruas jalan menunjukkan daya tampung maksimum arus lalu lintas 
yang dapat melalui suatu ruas jalan. Pada penelitian ini, nilai kapasitas dasar ruas 
jalan sesuai dengan tipe jalan yang ditinjau, sedangkan kapasitas terkoreksi 
disesuaikan dengan kondisi geometrik jalan dan lingkungan sekitarnya. Adapun 
nilai kapasitas yang diperoleh pada masing-masing segmen ruas jalan lokasi 
penelitian dapat dilihat pada tabel 22 dan 23 berikut. 
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Tabel 22. Kondisi Kapasitas Ruas Jalan Pada Hari Libur 
No. Parameter 
Kondisi Nilai 
TP 1 TP 2 TP 3 TP 4 TP 5 TP 1 TP 2 TP 3 TP 4 TP 5 
1 
Kapasitas Dasar 
(Smp/jam) 
4/2 T 4/2 T 4/2 T 4/2 T 4/2 T 3.300 3.300 3.300 3.300 3.300 
2 
Faktor Penyesuaian 
Lebar Jalan 
8 m 12 m 10 m 10 m 9 m 1,08 1,08 1,08 1,08 1,08 
3 
Faktor Penyesuaian 
Kapasitas Pemisah 
Arah 
50-50 50-50 50-50 50-50 50-50 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 
4 
Faktor Penyesuaian 
Hambatan Samping 
T T T T T 0,88 0,88 880,  0,86 0,86 
5 
Faktor Penyesuaian 
Ukuran Kota 
1,0-3,0 
juta 
1,0-3,0 
juta 
1,0-3,0 
juta 
1,0-3,0 
juta 
1,0-3,0 
juta 
1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 
Kapasitas (C) Smp/jam 3.136,32 3.136,32 3.136,32 3.065,40 3.065,40 
Sumber : Hasil Analisis Tahun 2017 
Keterangan : TP1 (Titik Pengamatan 1) 
        TP2 (Titik Pengamatan 2) 
         TP3 (Titik Pengamatan 3)  
TP 4 (Titik Pengamatan 4) 
TP 5 (Titik Pengamatan 5) 
 
Dari tabel di atas menunjukkan bahwa kapasitas ruas jalan pada titik pengamatan I, II dan III adalah 3.136,32 Smp/jam, 
sedangkan pada titik pengamatan IV dan V kapasitas ruas jalannya lebih kecil yaitu 3.065,40 Smp/jam.
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Tabel 23. Kondisi Kapasitas Ruas Jalan Pada Hari Kerja 
No. Parameter 
Kondisi Nilai 
TP 1 TP 2 TP 3 TP 4 TP 5 TP 1 TP 2 TP 3 TP 4 TP 5 
1 
Kapasitas Dasar 
(Smp/jam) 
4/2 T 4/2 T 4/2 T 4/2 T 4/2 T 3.300 3.300 3.300 3.300 3.300 
2 
Faktor Penyesuaian 
Lebar Jalan 
8 m 12 m 10 m 10 m 9 m 1,08 1,08 1,08 1,08 1,08 
3 
Faktor Penyesuaian 
Kapasitas Pemisah 
Arah 
50-50 50-50 50-50 50-50 50-50 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 
4 
Faktor Penyesuaian 
Hambatan Samping 
T T S T T 0,88 0,88 0,92 0,86 0,86 
5 
Faktor Penyesuaian 
Ukuran Kota 
1,0-3,0 
juta 
1,0-3,0 
juta 
1,0-3,0 
juta 
1,0-3,0 
juta 
1,0-3,0 
juta 
1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 
Kapasitas (C) Smp/jam 3.136,32 3.136,32 3.278,88 3.065,40 3.065,40 
Sumber : Hasil Analisis Tahun 2017 
Keterangan : TP1 (Titik Pengamatan 1) 
        TP2 (Titik Pengamatan 2) 
         TP3 (Titik Pengamatan 3)  
TP 4 (Titik Pengamatan 4) 
TP 5 (Titik Pengamatan 5)  
 
Dari tabel di atas menunjukkan bahwa kapasitas ruas jalan pada titik pengamatan I dan II adalah 3.136,32 Smp/jam, pada titik 
pengamatan III adalah 3.278,88 Smp/jam, sedangkan pada titik pengamatan IV dan V kapasitas ruas jalannya lebih kecil yaitu 
3.065,40 Smp/jam.
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5. Analisis Derajat Kejenuhan (DJ) 
Derajat kejenuhan merupakan salah satu indikator utama yang menunjukkan 
kinerja pelayanan lalu lintas dari suatu ruas jalan. Nilai derajat kejenuhan 
merupakan rasio antara volume lalu lintas yang melalui suatu ruas jalan dengan 
kapasitas ruas jalan tersebut. 
Berdasarkan hasil analisis volume lalu lintas dan kapasitas ruas jalan maka 
diperoleh nilai derajat kejenuhan (DJ) pada volume maksimum masing-masing 
ruas jalan dapat dilihat pada tabel 24 berikut. 
Tabel 24. Derajat Kejenuhan 
Titik Pengamatan 
Volume Lalu 
Lintas (Smp/jam) 
Kapasitas 
(Smp/jam) 
  Derajat 
Kejenuhan (DJ)  
 Sabtu, 4 November 2017 
Titik Pengamatan I 2.755 3.136,32 0,88 
Titik Pengamatan II 4.208 3.136,32 1,34 
Titik Pengamatan III 2.076 3.136,32 0,66 
Titik Pengamatan IV 2.782 3.065,40 0,91 
Titik Pengamatan V 2.834 3.065,40 0,92 
 Senin, 6 November 2017 
Titik Pengamatan I 2.936 3.136,32 0,94 
Titik Pengamatan II 3.793 3.136,32 1,21 
Titik Pengamatan III 2.885 3.278,88 0,88 
Titik Pengamatan IV 2.695 3.065,40 0,88 
Titik Pengamatan V 2.768 3.065,40 0,90 
Sumber : Hasil Analisis Tahun 2017 
Berdasarkan data tabel 24 diatas, maka derajat kejenuhan di lokasi 
penelitian dapat dilihat pada grafik 4 berikut. 
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Grafik 4. Derajat Kejenuhan di Masing-Masing Titik Pengamatan 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Dari tabel 24 dan grafik 4 di atas menunjukkan nilai derajat kejenuhan 
tertinggi pada hari sabtu dan senin berada di titik pengamatan II dengan nilai 1,34 
dan 1,21 dengan kapasitas 3.136,32 smp/jam di mana kejenuhan pada hari ahad 
dan hari senin adalah >1, kondisi lalu lintas mengalami kemacetan panjang, 
kecepatan rendah dan volume lalu lintas di atas kapasitas. Hal ini disebabkan oleh 
volume lalu lintas yang tinggi dan hambatan samping yang tinggi. Sedangkan titik 
pengamatan dengan nilai derajat kejenuhan terendah berada di titik pengamatan 
III dengan nilai derajat kejenuhan sebesar 0,66 pada hari sabtu dan 0,88 pada hari 
minggu.  
 
E. Analisis Uji Korelasi 
Uji korelasi dilakukan untuk mencari seberapa besar tingkat pengaruh 
variabel bebas dalam hal ini aktifitas perusahaan otobus terhadap variabel terikat 
yaitu kinerja lalu lintas di lokasi penelitian. Sebelum melakukan uji korelasi 
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dilakukan beberapa analisis untuk mencari nilai dari variabel bebas dan terikat 
yang telah dilakukan pada sub bab sebelumnya. Variabel bebas dalam penelitian 
ini yaitu aktifitas perusahaan otobus diterjemahkan berupa hambatan samping 
yang ditimbulkan oleh aktifitas perusahaan otobus sedangkan variabel terikat 
yang digunakan yaitu derajat kejenuhan yang mewakili kinerja lalu lintas. 
Selanjutnya dari hasil analisis penilaian dengan menggunakan analisis 
korelasi akan di dapatkan seberapa besar pengaruh terhadap hubungan masing-
masing variabel yang ditinjau dari data yang diperoleh. Untuk melihat 
perhitungan analisis uji korelasi dapat dilihat pada lampiran tabel 44 dan 45 dan 
hasil rekapitulasi pada tabel 25 berikut. 
Tabel 25. Hasil Rekap Uji Korelasi Hubungan Antara Aktifitas Perusahaan 
Otobus Terhadap Kinerja Lalu Lintas 
Titik 
Pengamatan 
Sabtu Senin 
Derajat 
Kejenuhan (Y) 
Hambatan 
Samping (X) 
Derajat 
Kejenuhan 
(Y) 
Hambatan 
Samping (X) 
I 0,88 735 0,94 596 
II 1,34 827 1,21 652 
III 0,66 473 0,88 495 
IV 0,91 595 0,88 578 
V 0,92 663 0,90 522 
Korelasi 0,88 0,81 
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2017 
Berdasarkan koefisien tingkat korelasi masing-masing variabel maka dapat 
disimpulkan bahwa pengaruh aktifitas perusahaan otobus terhadap kinerja arus 
lalu lintas pada hari libur memiliki nilai koefisien korelasi sebesar 0,88 berarti 
terdapat hubungan yang kuat. Sedangkan pengaruh aktifitas otobus terhadap 
kinerja arus lalu lintas pada hari kerja memiliki nilai koefisien korelasi sebesar 
0,81. Hal ini mengindikasikan bahwa aktifitas perusahaan otobus pada hari libur 
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maupun hari kerja memiliki pengaruh yang kuat terhadap volume lalu lintas di 
koridor Jalan Urip Sumoharjo dan Perintis Kemerdekaan. Oleh karena itu dapat 
dipastikan bahwa aktifitas perusahaan otobus merupakan salah satu yang 
mengakibatkan ruas Jalan Urip Sumoharjo dan Perintis Kemerdekaan mengalami 
macet. Pengaruh tersebut didukung dengan tingginya volume lalu lintas yang 
melampaui kapasitas jalan.  
Sedangkan jika ditinjau pengaruh aktifitas perusahaan otobus terhadap 
kinerja lalu lintas dari tiap masing-masing titik pengamatan diperoleh hasil 
sebagai berikut. Untuk melihat perhitungan analisis uji korelasi dapat dilihat pada 
lampiran tabel 47 sampai 56. 
Tabel 26. Hasil Rekap Uji Korelasi Hubungan Antara Aktifitas Perusahaan 
Otobus Terhadap Kinerja Lalu Lintas pada Masing-Masing Titik Pengamatan 
Titik 
Pengamatan  
Sabtu Senin 
Variabel Korelasi Variabel 
Derajat 
Kejenuhan (Y) 
Hambatan 
Samping (X) 
 
Derajat 
Kejenuhan (Y) 
Hambatan 
Samping (X) 
Korelasi 
Titik Pengamatan I 
06.00 – 07.00 0,66 130 
0,75 
(Hubungan 
Kuat) 
0,7 110 
0,65 
(Hubungan 
Sedang) 
07.00 – 08.00 0,76 126 0,9 89 
17.00 – 18.00 0,97 180 1,2 140 
18.00 – 19.00 1,08 163 1,01 145 
19.00 – 20.00 0,93 136 0,87 112 
Titik Pengamatan II 
06.00 – 07.00 0,52 92 
0,92 
(Hubungan  
Sangat 
Kuat) 
0,66 80 
0,97 
(Hubungan  
Sangat 
Kuat) 
07.00 – 08.00 0,84 92 0,85 82 
17.00 – 18.00 1,77 200 1,61 167 
18.00 – 19.00 1,56 230 1,54 158 
19.00 – 20.00 2,01 213 1,40 165 
Titik Pengamatan III 
06.00 – 07.00 0,47 72 
0,84 
(Hubungan 
Kuat) 
0,52 62 
0,95 
(Hubungan  
Sangat 
Kuat) 
07.00 – 08.00 0,46 55 0,58 45 
17.00 – 18.00 0,71 109 1,27 128 
18.00 – 19.00 0,76 129 1,22 147 
19.00 – 20.00 0,91 108 1,11 112 
Titik Pengamatan IV 
06.00 – 07.00 0,58 85 
0,62 
(Hubungan 
Sedang) 
0,74 84 
0,75 
(Hubungan 
Kuat) 
07.00 – 08.00 0,68 65 0,86 57 
17.00 – 18.00 0,99 173 0,98 162 
18.00 – 19.00 1,08 151 0,96 148 
19.00 – 20.00 1,21 121 0,85 121 
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Titik Pengamatan V 
06.00 – 07.00 0,66 64 
0,79 
(Hubungan 
Kuat) 
0,75 58 
0,97 
(Hubungan 
Kuat) 
07.00 – 08.00 0,82 67 0,84 58 
17.00 – 18.00 0,96 202 1,01 152 
18.00 – 19.00 1,09 190 0,99 143 
19.00 – 20.00 1,09 140 0,93 111 
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2018 
Berdasarkan tabel di atas dapat diketahui bahwa titik pengamatan yang 
paling berpengaruh terhadap kinerja arus lalu lintas berada di titik pengamatan II 
dengan penafsiran koefisien korelasi yaitu hubungan sangat kuat. Nilai derajat 
kejenuhan pada tiap jam pengamatan hampir semua >0,75 yang menandakan 
bahwa arus lalu lintas di titik pengamatan ini termasuk arus lalu lintas yang 
kurang baik dan diperlukan penanganan pada jalan tersebut untuk mengurangi 
kemacetan atau kepadatan. Hal ini dikarenakan di sekitar lokasi penelitian 
terdapat banyak kegiatan perdagangan dan jasa dan di titik pengamatan ini 
berdekatan dengan kegiatan pendidikan yaitu Universitas Hasanuddin. Di sisi lain, 
nilai total frekuensi kejadian hambatan samping di titik pengamatan ini termasuk 
tinggi. Hal ini dikarenakan di titik pengamatan ini terdapat lima perusahaan 
otobus yang beraktifitas, sehingga jumlah pengunjung, angkutan umum dan 
pedagang di lokasi ini lebih banyak dibanding dengan titik pengamatan lainnya. 
 
F. Analisis Pandangan Islam Tentang Transportasi  
Bumi diciptakan oleh Allah semata – mata untuk kepentingan umat manusia 
Dalam Al-Quran telah disebutkan mengenai bagaimana pentingnya pemanfaatan 
lahan dalam kaitannya transportasi. Allah berfirman dalam Q.S. an-Nahl/16:8 
yaitu: 
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 َوٱ َلۡي  خۡلَ َوٱ َلا غِبۡلَ َوٱ َريِم  حۡلََ  نوُم لۡع تَ  لََا  مَُُقلۡخ ي  وَ
ٗۚ ة نيِز  وَا هُوب كۡر تِل٨ََ
ََ 
Terjemahnya : 
"dan (dia telah menciptakan) kuda, bagal dan keledai, agar kamu 
menungganginya dan (menjadikannya) perhiasan. dan Allah menciptakan apa 
yang kamu tidak mengetahuinya." (Kementrian Agama, 2012:268) 
 
Tafsir Al Misbah menjelaskan  tentang manfaat dari binatang tersebut yakni 
binatang yang lahir dari seekor kuda dan keledai itu semua diciptakan Allah agar 
kami menungganginya dan Allah menjadikannya juga sebagai perhiasan di muka 
bumi ini. Dan bukan hanya itu sebagai alat transportasi dan hiasan, tetapi Allah 
SWT secara terus menerus menciptakan aneka ciptaan, baik alat transportasi 
maupun perhiasan, apa yang kamu tidak mengetahuinya sekarang tetapi kelak 
akan kamu ketahui dan gunakan jika kamu mau berpikir dan mengarahkan segala 
potensi yang ada. 
Surah An-Nahl ayat 8 ini membuktikan bahwa sistem transportasi itu terus 
berkembang sesuai izin dari Allah SWT. Kendaraan kuda dan bagal yang dulunya 
dipakai oleh manusia zaman dulu kini telah berubah menjadi kendaraan bermotor 
baik mobil, motor, pesawat dan lain sebagainya. Oleh karena itu pentingnya 
memperhatikan sistem tranpsortasi yang ada karena sistem transportasi menjadi 
hal yang sangat penting dalam mendukung aktifitas sehari-hari seperti kegiatan 
ekonomi, aktifitas dalam dunia pendidikan dan aktifitas dalam dunia kerja.  
Seiring manusia melakukan aktifitas perjalanan, juga dijelaskan pula dalam 
Al-Qur’an Surah Nuh/71:19-20 yaitu : 
َ َوٱََُللََُّمُك لَ  ل ع  جٱ َضۡر ۡلََۡا  طا سِب١٩ََ اوُُكلۡس تِ لََا  جا  جِفَ  ُلٗبُسَا  هۡنِم٢٠ََ
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Terjemahnya: 
“dan Allah menjadikan bumi untukmu sebagai hamparan, supaya kamu menjalani 
jalan-jalan yang Luas di bumi itu". (Kementrian Agama: 2010, 19-20) 
 
Tafsir Al Misbah menjelaskan bahwa, Allah SWT telah menciptakan bumi 
yang terhampar luas agar manusia dapat memperoleh kemudahan 
memanfaatkannya serta kenyamanan yang dapat diraih darinya. Surah Nuh ayat 
19-20 membuktikan bahwa pentingnya memperhatikan ruas-ruas jalan di muka 
bumi agar manusia melewati jalan-jalan tersebut dalam mendukung aktifitas 
sehari-hari. Akan tetapi, seberapa luaspun jalan tersebut terkadang akan menjadi 
sempit karena pertumbuhan baik pertumbuhan penduduk ataupu pertumbuhan 
moda transportasi. Selain itu, adanya perkembangan transportasi yang sangat 
pesat sehingga saat ini semakin banyak kendaraan dan alat transportasi seiring 
dengan majunya globalisasi yang ada di dunia ini yang menyebabkan macet 
dimana-mana.  
Selain itu, dijelaskan pula dalam Al-Qurr’an tentang transportasi air/laut 
dalam surah Al Hajj ayat ke 65 yang berbunyi: 
َۡم ل أََ َن أَ  ر تٱَ َللََّ ِيفَ اَمَ مُك لَ  رَخ سٱَِضۡر ۡلَۡ َوٱ َكُۡلفۡلََ ِيفَيِرۡج تٱَِرۡح بۡلََِهِرۡم ِأبۦََُكِسُۡمي  و
ٱ َٓءا  مَسلََى ل  عَ  ع ق تَن أٱَِضۡر ۡلََِِۡهنِۡذِإبََِلَإٗۚٓۦَََِنإٱَ َللََِّبٱَِسَانلََٞميِحَرَٞفوُء  ر لََ٦٥َ
Terjemahnya: 
 “Apakah kamu tiada melihat bahwasanya Allah menundukkan bagimu apa yang 
ada di bumi dan bahtera yang berlayar di lautan dengan perintah-Nya. Dan Dia 
menahan (benda-benda) langit jatuh ke bumi, melainkan dengan izin-Nya? 
Sesungguhnya Allah benar-benar Maha Pengasih lagi Maha Penyayang kepada 
Manusia.” (Kementerian Agama RI: 2010, 340) 
Dalam Tafsir Al Misbah, Quraish Shihab menjelaskan yakni tidakkah kamu 
melihat tanda-tanda kekuasaan Allah, wahai orang yang berakal? Dia 
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memudahkan semua manusia untuk memanfaatkan bumi beserta isinya, 
menjadikan laut layak untuk dilalui kapal, dan mengendalikan bintang-bintang 
dan planet-planet hingga aturannya tidak rusak atau jatuh ke bumi, kecuali bila 
kehendak-Nya menentukan lain. Sudah sangat jelas bahwa Allah selalu 
memudahkan manusia dalam segala urusannya, termasuk dalam urusan 
transportasi yang tentunya penting untuk kita perhatikan, tinggal bagaimana kita 
sebagai insan cipta bisa memanfaatkan dan melestarikan apa yang telah diciptakan 
Allah untuk kita manfaatkan.  
Oleh karena itu semua aspek dalam transportasi harus selalu diperhatikan 
tak terkecuali dengan moda angkutan otobus sehingga sistem transportasi yang 
baik sesuai teori-teori yang ada bisa terealisasikan di Negara kita kuhusunya Kota 
Metropolitan seperti Kota Makassar. 
BAB V 
PENUTUP  
 
A. Kesimpulan 
Dari hasil analisis dan pembahasan untuk menjawab tujuan dari penelitian 
ini maka dapat ditarik kesimpulan sebagai berikut : 
1. Kinerja lalu lintas yang ada di koridor Jalan Urip Sumoharjo dan Perintis 
Kemerdekaan pada lima titik pengamatan terbilang kurang baik. Hal ini dapat 
dilihat pada hasil perhitungan derajat kejenuhan di lima titik pengamatan 
hampir semua hasil perhitungan derajat kejenuhan sebesar >0,75 baik pada hari 
kerja maupun hari libur. Hanya ada satu titik pengamatan yang mempunyai 
nilai derajat kejenuhan <0,75 yaitu titik pengamatan III pada hari libur.  
2. Aktivitas perusahaan otobus berpengaruh terhadap kinerja arus lalu lintas di 
wilayah studi, terdapat hubungan yang kuat antara aktivitas perusahaan otobus 
di lima titik pengamatan terhadap kinerja arus lalu lintas baik pada hari kerja 
maupun hari libur. 
B. Saran 
Berdasarkan hasil analisis, pembahasan serta kesimpulan, maka penelitian 
ini merekomendasikan beberapa hal sebagai saran dalam rangka pengendalian lalu 
lintas di perkotaan khususnya di wilayah penelitian kami, yaitu : 
1. Bagi pemerintah Kota Makassar perlunya ketegasan terkait aturan mengenai 
proses menaik turunkan penumpang yang dilakukan perusahaan otobus di Kota 
Makassar khususnya di wilayah penelitian penulis. Selain karena hal ini 
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menjadi salah satu faktor yang menyebabkan kemacetan pada koridor Jalan 
Urip Sumoharjo dan Perintis Kemerdekaan, hal ini juga bisa menjadi salah satu 
faktor kurang efektif dan berkembangnya Terminal Regional Daya.  
2. Bagi masyarakat yang menggunakan jasa perusahaan otobus sebaiknya 
mendukung aturan pemerintah Kota Makassar dengan tidak lagi menaiki 
kendaraan perusahaan otobus di pangkalan atau perwakilan masing-masing 
perusahaan otobus. Sebaiknya masyarakat memanfaatkan fasilitas terminal 
yang telah disediakan oleh pemerintah Kota Makassar 
3. Bagi peneliti selanjutnya, perlu dilakukan penelitian lanjutan dengan durasi 
hari survey yang lebih banyak. Sebaiknya survey dilakukan pada tiga hari. 
Yaitu pada hari kerja, akhir pekan dan hari libur agar terdapat pembanding 
yang lebih banyak sehingga terlihat jelas seberapa besar pengaruh aktifitas 
perusahaan otobus terhadap kinerja arus lalu lintas yang ada di Jalan Urip 
Sumoharjo dan Perintis Kemerdekaan.  
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LAMPIRAN 
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Volume Lalu Lintas 
 
Titik Pengamatan  :  I (Jl. Perintis Kemerdekaan) 
Hari/Tgl  :  Sabtu, 4 November 2017 
Kondisi Cuaca :  Cerah 
Tabel 27. Volume Lalu Lintas Hasil Konversi dalam Satuan Kendaraan Ringan (SKR) di Titik Pengamatan I 
  Sumber : Hasil Survey dan Hasil Analisis Tahun 2017 
  Keterangan  :KR : Kendaraan Ringan 
 KB : Kendaraan Berat  
 SM : Sepeda Motor  
 JK : Jumlah Kendaraan 
 
 
 
 
 
 
No Waktu Pengamatan 
Jenis Kendaraan 
KR = 1 KB = 1,2 SM = 0,25 Total 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
1. 06.00 – 07.00 1.408 1.408 55 66 2.378 594,5 3.841 2.068,5 
2. 07.00 – 08.00 1.615 1.615 40 48 2.856 714 4.511 2.377 
3. 17.00 – 18.00 1.717 1.717 47 56,4 5.025 1.256,25 6.789 3.029,65 
4. 18.00 – 19.00 2.072 2.072 59 70,8 4.977 1.244,25 7.108 3.387,05 
5. 19.00 – 20.00 1.764 1.764 56 67,2 4.318 1.079,5 6.138 2.910,7 
Jumlah 8.576 8.576 257 308,4 19.554 4.888,5 28.387 13.773 
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Titik Pengamatan  :  II (Jl. Perintis Kemerdekaan) 
Hari/Tgl  :  Sabtu, 4 November 2017 
Kondisi Cuaca :  Cerah 
 
Tabel 28. Volume Lalu Lintas Hasil Konversi dalam Satuan Kendaraan Ringan (SKR) di Titik Pengamatan II 
 
Sumber: Hasil Survey dan Hasil Analisis Tahun 2017 
Keterangan : KR : Kendaraan Ringan     
KB : Kendaraan Berat  
SM : Sepeda Motor 
JK : Jumlah Kendaraan 
 
 
 
 
 
 
No Waktu Pengamatan 
Jenis Kendaraan 
KR = 1 KB = 1,2 SM = 0,25 Total 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
1. 06.00 – 07.00 925 925 51 61,2 2.562 640,5 3.538 1.626,7 
2. 07.00 – 08.00 1.487 1.487 42 50,4 4.452 1.113 5.981 2.650,4 
3. 17.00 – 18.00 3.686 3.686 132 158,4 6.809 1.702,25 10.627 5.546,65 
4. 18.00 – 19.00 3.215 3.215 109 130,8 6.216 1.554 9.540 4.899,8 
5. 19.00 – 20.00 4.871 4.871 137 164,4 5.119 1.279,75 10.127 6.315,15 
Jumlah 14.184 14.184 471 565,2 25.158 6.289,5 39.813 21.039 
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Titik Pengamatan  :  III (Jl. Perintis Kemerdekaan) 
Hari/Tgl  :  Sabtu, 4 November 2017 
Kondisi Cuaca :  Cerah 
 
Tabel 29. Volume Lalu Lintas Hasil Konversi dalam Satuan Kendaraan Ringan (SKR) di Titik Pengamatan III 
 
Sumber: Hasil Survey dan Hasil Analisis Tahun 2017 
Keterangan : KR : Kendaraan Ringan     
KB : Kendaraan Berat  
SM : Sepeda Motor 
JK : Jumlah Kendaraan 
 
 
 
 
 
No Waktu Pengamatan 
Jenis Kendaraan 
KR = 1 KB = 1,2 SM = 0,25 Total 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
1. 06.00 – 07.00 1.114 1.114 76 91,2 1.025 256,25 2.215 1.461,45 
2. 07.00 – 08.00 1.125 1.125 28 33,6 1.130 282,5 2.283 1.441,1 
3. 17.00 – 18.00 1.492 1.492 43 51,6 2.775 693,75 4.310 2.237,35 
4. 18.00 – 19.00 1.639 1.639 12 14,4 2.915 728,75 4.566 2.382,15 
5. 19.00 – 20.00 1.835 1.835 14 16,8 4.025 1.006,25 5.874 2.858,05 
Jumlah 7.205 7.205 173 207,6 11.870 2.967,5 19.248 10.380 
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Titik Pengamatan  :  IV (Jl. Urip Sumoharjo) 
Hari/Tgl  :  Sabtu, 4 November 2017 
Kondisi Cuaca :  Cerah 
 
Tabel 30. Volume Lalu Lintas Hasil Konversi dalam Satuan Kendaraan Ringan (SKR) di Titik Pengamatan IV 
 
Sumber: Hasil Survey dan Hasil Analisis Tahun 2017 
Keterangan : KR : Kendaraan Ringan     
KB : Kendaraan Berat  
SM : Sepeda Motor 
JK : Jumlah Kendaraan 
 
 
 
 
 
No Waktu Pengamatan 
Jenis Kendaraan 
KR = 1 KB = 1,2 SM = 0,25 Total 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
1. 06.00 – 07.00 1.123 1.123 33 39,6 2.512 628 3.668 1.790,6 
2. 07.00 – 08.00 1.234 1.234 18 21,6 3.328 832 4.580 2.087,6 
3. 17.00 – 18.00 1.981 1.981 31 37,2 4.012 1.003 6.024 3.021,2 
4. 18.00 – 19.00 2.206 2.206 34 40,8 4.232 1.058 6.472 3.304,8 
5. 19.00 – 20.00 2.395 2.395 25 30 5.120 1.280 7.540 3.705 
Jumlah 8.939 8.939 141 169,2 19.204 4.801 28.284 13.909 
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Titik Pengamatan  :  V (Jl. Urip Sumoharjo) 
Hari/Tgl  :  Sabtu, 4 November 2017 
Kondisi Cuaca :  Cerah 
 
Tabel 31. Volume Lalu Lintas Hasil Konversi dalam Satuan Kendaraan Ringan (SKR) di Titik Pengamatan V 
 
Sumber: Hasil Survey dan Hasil Analisis Tahun 2017 
Keterangan : KR : Kendaraan Ringan     
KB : Kendaraan Berat  
SM : Sepeda Motor 
JK : Jumlah Kendaraan 
 
 
 
 
 
No Waktu Pengamatan 
Jenis Kendaraan 
KR = 1 KB = 1,2 SM = 0,25 Total 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
1. 06.00 – 07.00 1.543 1.543 11 13,2 1.889 472,25 3.443 2.028,45 
2. 07.00 – 08.00 1.891 1.891 18 21,6 2.374 593,5 4.283 2.506,1 
3. 17.00 – 18.00 2.223 2.223 15 18 2.838 709,5 5.076 2.950,5 
4. 18.00 – 19.00 2.556 2.556 12 14,4 3.132 783 5.700 3.353,4 
5. 19.00 – 20.00 2.615 2.615 17 20,4 2.778 694,5 5.410 3.329,9 
Jumlah 10.828 10.828 73 87,6 13.011 3.252,75 23.912 14.168 
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Titik Pengamatan  :  I (Jl. Perintis Kemerdekaan) 
Hari/Tgl  :  Senin, 6 November 2017 
Kondisi Cuaca :  Cerah 
Tabel 32. Volume Lalu Lintas Hasil Konversi dalam Satuan Kendaraan Ringan (SKR) di Titik Pengamatan I 
  Sumber : Hasil Survey dan Hasil Analisis Tahun 2017 
  Keterangan  :KR : Kendaraan Ringan     
 KB : Kendaraan Berat  
 SM : Sepeda Motor 
 JK : Jumlah Kendaraan 
 
 
 
 
 
 
 
No Waktu Pengamatan 
Jenis Kendaraan 
KR = 1 KB = 1,2 SM = 0,25 Total 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
1. 06.00 – 07.00 1.512 1.512 58 69,6 2.501 625,25 4.071 2.206,85 
2. 07.00 – 08.00 2.011 2.011 43 51,6 3.022 755,5 5.076 2.818,1 
3. 17.00 – 18.00 2.307 2.307 52 62,4 5.517 1.379,25 7.876 3.748,65 
4. 18.00 – 19.00 1.998 1.998 60 72 4.434 1.108,5 6.492 3.178,5 
5. 19.00 – 20.00 1.672 1.672 61 73,2 3.926 981,5 5.659 2.726,7 
Jumlah 9.500 9.500 274 328,8 19.400 4.850 29.174 14.679 
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Titik Pengamatan  :  II (Jl. Perintis Kemerdekaan) 
Hari/Tgl  :  Senin, 6 November 2017 
Kondisi Cuaca :  Cerah 
 
Tabel 33. Volume Lalu Lintas Hasil Konversi dalam Satuan Kendaraan Ringan (SKR) di Titik Pengamatan II 
 
Sumber: Hasil Survey dan Hasil Analisis Tahun 2017 
Keterangan : KR : Kendaraan Ringan     
KB : Kendaraan Berat  
SM : Sepeda Motor 
JK : Jumlah Kendaraan 
 
 
 
 
 
 
No Waktu Pengamatan 
Jenis Kendaraan 
KR = 1 KB = 1,2 SM = 0,25 Total 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
1. 06.00 – 07.00 1.320 1.320 43 51,6 2.779 694,75 4.142 2.066,35 
2. 07.00 – 08.00 1.504 1.504 39 46,8 4.501 1.125,25 6.044 2.676,05 
3. 17.00 – 18.00 3.407 3.407 112 134,4 5.975 1.493,75 9.494 5.035,15 
4. 18.00 – 19.00 3.309 3.309 129 154,8 5.426 1.356,5 8.864 4.820,3 
5. 19.00 – 20.00 2.956 2.956 133 159,6 5.003 1.250,75 8.092 4.366,35 
Jumlah 12.496 12.496 456 547,2 23.684 5.921 36.636 18.964 
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Titik Pengamatan  :  III (Jl. Perintis Kemerdekaan) 
Hari/Tgl  :  Senin, 6 November 2017 
Kondisi Cuaca :  Cerah 
 
Tabel 34. Volume Lalu Lintas Hasil Konversi dalam Satuan Kendaraan Ringan (SKR) di Titik Pengamatan III 
 
Sumber: Hasil Survey dan Hasil Analisis Tahun 2017 
Keterangan : KR : Kendaraan Ringan     
KB : Kendaraan Berat  
SM : Sepeda Motor 
JK : Jumlah Kendaraan 
 
 
 
 
 
No Waktu Pengamatan 
Jenis Kendaraan 
KR = 1 KB = 1,2 SM = 0,25 Total 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
1. 06.00 – 07.00 1.221 1.221 44 52,8 1.355 338,75 2.620 1.711,55 
2. 07.00 – 08.00 1.340 1.340 31 37,2 1.443 360,75 2.814 1.901,95 
3. 17.00 – 18.00 1.682 1.682 28 33,6 2.890 722,5 4.600 4.163,1 
4. 18.00 – 19.00 1.597 1.597 36 43,2 2.601 650,25 4.234 4.002,45 
5. 19.00 – 20.00 1.334 1.334 34 40,8 2.587 646,75 3.955 3.643,55 
Jumlah 7.174 12.496 173 207,6 10.876 2.719 18.223 15.423 
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Titik Pengamatan  :  IV (Jl. Urip Sumoharjo) 
Hari/Tgl  :  Senin, 6 November 2017 
Kondisi Cuaca :  Cerah 
 
Tabel 35. Volume Lalu Lintas Hasil Konversi dalam Satuan Kendaraan Ringan (SKR) di Titik Pengamatan IV 
 
Sumber: Hasil Survey dan Hasil Analisis Tahun 2017 
Keterangan : KR : Kendaraan Ringan     
KB : Kendaraan Berat  
SM : Sepeda Motor 
JK : Jumlah Kendaraan 
 
 
 
 
 
No Waktu Pengamatan 
Jenis Kendaraan 
KR = 1 KB = 1,2 SM = 0,25 Total 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
1. 06.00 – 07.00 1.557 1.557 41 49,2 2.668 667 4.266 2.273,2 
2. 07.00 – 08.00 1.760 1.760 24 28,8 3.405 851,25 5.189 2.640,05 
3. 17.00 – 18.00 2.006 2.006 29 34,8 3.883 970,75 5.918 3.011,55 
4. 18.00 – 19.00 1.966 1.966 37 44,4 3.709 927,25 5.712 2.937,65 
5. 19.00 – 20.00 1.802 1.802 30 36 3.091 772,75 4.923 2.610,75 
Jumlah 9.091 9.091 161 193,2 16.756 4.189 26.008 13.473 
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Titik Pengamatan  :  V (Jl. Urip Sumoharjo) 
Hari/Tgl  :  Senin, 6 November 2017 
Kondisi Cuaca :  Cerah 
 
Tabel 36. Volume Lalu Lintas Hasil Konversi dalam Satuan Kendaraan Ringan (SKR) di Titik Pengamatan V 
 
Sumber: Hasil Survey dan Hasil Analisis Tahun 2017 
Keterangan : KR : Kendaraan Ringan     
KB : Kendaraan Berat  
SM : Sepeda Motor 
JK : Jumlah Kendaraan 
 
 
 
 
No Waktu Pengamatan 
Jenis Kendaraan 
KR = 1 KB = 1,2 SM = 0,25 Total 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
JK/ 
Jam 
Skr/ 
Jam 
1. 06.00 – 07.00 1.702 1.702 12 14,4 2.278 569,5 3.992 2.285,9 
2. 07.00 – 08.00 1.909 1.909 20 24 2.509 627,25 4.438 2.560,25 
3. 17.00 – 18.00 2.304 2.304 19 22,8 3.119 779,75 5.442 3.106,55 
4. 18.00 – 19.00 2.292 2.292 21 25,2 2.912 728 5.225 3.045,2 
5. 19.00 – 20.00 2.119 2.119 24 28,8 2.771 692,75 4.914 2.840,55 
Jumlah 10.326 10.326 96 115,2 13.589 3.397,25 24.011 13.838 
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Hambatan Samping 
 
Titik Pengamatan  :  I (Jl. Perintis Kemerdekaan) 
Kondisi Cuaca :  Cerah 
 
Tabel 37. Hambatan Samping di Titik Pengamatan I 
No 
Waktu Pengamatan 
Hambatan Samping 
Pejala
n Kaki 
SMP/ 
Jam (0,5) 
Kendaraa
n Lambat 
(sepeda, 
Becak dll) 
SMP/Jam 
(0,4) 
Kendaraan 
Parkir/Berhen
ti 
SMP/Ja
m (1,0) 
Kendaraan 
Keluar/Masu
k 
 
SMP/Jam 
(0,7) Hari Pukul 
1. 
Sabtu, 
4 November 2017 
06.00 - 07.00 31 15,5 11 4,4 86 86 34 23,8 
07.00 - 08.00 37 18,5 13 5,2 82 82 29 20,3 
17.00 - 18.00 44 22 11 4,4 112 112 59 41,3 
18.00 - 19.00 50 25 5 2 97 97 56 39,2 
19.00 - 20.00 47 23,5 6 2,4 81 81 42 29,4 
Jumlah 209 104,5 46 18,4 458 458 220 154 
2. 
Senin, 
6 November 2017 
06.00 - 07.00 26 13 9 3,6 79 79 21 14,7 
07.00 - 08.00 13 6,5 10 4 62 62 24 16,8 
17.00 - 18.00 32 16 14 5,6 98 98 29 20,3 
18.00 - 19.00 48 24 15 6 89 89 37 25,9 
19.00 - 20.00 35 17,5 11 4,4 74 74 23 16,1 
Jumlah 154 77 59 23,6 402 402 134 93,8 
Sumber: Survey Lapangan 2017 
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Titik Pengamatan  :  II (Jl. Perintis Kemerdekaan) 
Kondisi Cuaca :  Cerah 
 
Tabel 38. Hambatan Samping di Titik Pengamatan II 
No 
Waktu Pengamatan 
Hambatan Samping 
Pejala
n Kaki 
SMP/ 
Jam (0,5) 
Kendaraa
n Lambat 
(sepeda/ 
becak) 
SMP/Jam 
(0,4) 
Kendaraan 
Parkir/Berhen
ti 
SMP/Ja
m (1,0) 
Kendaraan 
Keluar/Masu
k 
 
SMP/Jam 
(0,7) Hari Pukul 
1. 
Sabtu, 
4 November 2017 
06.00 - 07.00 25 12,5 25 10 47 47 32 22,4 
07.00 - 08.00 9 4,5 21 8,4 38 38 58 40,6 
17.00 - 18.00 32 16 19 7,6 98 98 112 78,4 
18.00 - 19.00 48 24 17 6,8 127 127 103 72,1 
19.00 - 20.00 36 18 13 5,2 106 106 120 84 
Jumlah 150 75 95 38 416 416 425 297,5 
2. 
Senin, 
6 November 2017 
06.00 - 07.00 19 9,5 19 7,6 43 43 28 19,6 
07.00 - 08.00 22 11 17 6,8 39 39 36 25,2 
17.00 - 18.00 32 16 21 8,4 72 72 101 70,7 
18.00 - 19.00 28 14 23 9,2 66 66 98 68,6 
19.00 - 20.00 18 9 16 6,4 70 70 114 79,8 
Jumlah 119 59,5 96 38,4 290 290 377 263,9 
Sumber: Survey Lapangan 2017 
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Titik Pengamatan  :  III (Jl. Perintis Kemerdekaan) 
Kondisi Cuaca :  Cerah 
 
Tabel 39. Hambatan Samping di Titik Pengamatan III 
No 
Waktu Pengamatan 
Hambatan Samping 
Pejala
n Kaki 
SMP/ 
Jam (0,5) 
Kendaraa
n Lambat 
(sepeda/ 
becak) 
SMP/Jam 
(0,4) 
Kendaraan 
Parkir/Berhen
ti 
SMP/Ja
m (1,0) 
Kendaraan 
Keluar/Masu
k 
 
SMP/Jam 
(0,7) Hari Pukul 
1. 
Sabtu, 
4 November 2017 
06.00 - 07.00 15 7,5 18 7,2 20 20 53 37,1 
07.00 - 08.00 12 6 10 4 18 18 39 27,3 
17.00 - 18.00 26 13 8 3,2 25 25 97 67,9 
18.00 - 19.00 28 14 13 5,2 26 26 119 83,3 
19.00 - 20.00 18 9 10 4 21 21 106 74,2 
Jumlah 99 49,5 59 23,6 110 110 414 289,8 
2. 
Senin, 
6 November 2017 
06.00 - 07.00 15 7,5 16 6,4 19 19 42 29,4 
07.00 - 08.00 8 4 21 8,4 9 9 33 23,1 
17.00 - 18.00 28 14 25 10 26 26 112 78,4 
18.00 - 19.00 21 10,5 22 8,8 30 30 140 98 
19.00 - 20.00 11 5,5 14 5,6 11 11 129 90,3 
Jumlah 83 41,5 98 39,2 95 95 456 319,2 
Sumber: Survey Lapangan 2017 
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Titik Pengamatan  :  IV (Jl. Urip Sumoharjo) 
Kondisi Cuaca :  Cerah 
 
Tabel 40. Hambatan Samping di Titik Pengamatan IV 
No 
Waktu Pengamatan 
Hambatan Samping 
Pejala
n Kaki 
SMP/ 
Jam (0,5) 
Kendaraa
n Lambat 
(sepeda/ 
becak) 
SMP/Jam 
(0,4) 
Kendaraan 
Parkir/Berhen
ti 
SMP/Ja
m (1,0) 
Kendaraan 
Keluar/Masu
k 
 
SMP/Jam 
(0,7) Hari Pukul 
1. 
Sabtu, 
4 November 2017 
06.00 - 07.00 26 13 25 10 19 19 62 43,4 
07.00 - 08.00 20 10 23 9,2 14 14 45 31,5 
17.00 - 18.00 35 17,5 42 16,8 28 28 158 110,6 
18.00 - 19.00 37 18,5 29 11,6 26 26 136 95,2 
19.00 - 20.00 28 14 25 10 22 22 107 74,9 
Jumlah 146 73 144 57,6 109 109 508 355,6 
2. 
Senin, 
6 November 2017 
06.00 - 07.00 22 11 16 6,4 27 27 57 39,9 
07.00 - 08.00 18 9 12 4,8 12 12 44 30,8 
17.00 - 18.00 31 15,5 33 13,2 38 38 136 95,2 
18.00 - 19.00 32 16 27 10,8 31 31 129 90,3 
19.00 - 20.00 21 10,5 21 8,4 24 24 111 77,7 
Jumlah 124 62 109 43,6 132 132 477 333,9 
Sumber: Survey Lapangan 2017 
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Titik Pengamatan  :  V (Jl. Urip Sumoharjo) 
Kondisi Cuaca :  Cerah 
 
Tabel 41. Hambatan Samping di Titik Pengamatan V 
No 
Waktu Pengamatan 
Hambatan Samping 
Pejala
n Kaki 
SMP/ 
Jam (0,5) 
Kendaraa
n Lambat 
(sepeda/ 
becak) 
SMP/Jam 
(0,4) 
Kendaraan 
Parkir/Berhen
ti 
SMP/Ja
m (1,0) 
Kendaraan 
Keluar/Masu
k 
 
SMP/Jam 
(0,7) Hari Pukul 
1. 
Sabtu, 
4 November 2017 
06.00 - 07.00 20 10 15 6 26 26 31 21,7 
07.00 - 08.00 21 10,5 18 7,2 32 32 24 16,8 
17.00 - 18.00 60 30 23 9,2 133 133 42 29,4 
18.00 - 19.00 65 32,5 17 6,8 120 130 30 21 
19.00 - 20.00 58 29 16 6,4 86 86 26 18,2 
Jumlah 224 112 89 35,6 407 407 153 107,1 
2. 
Senin, 
6 November 2017 
06.00 - 07.00 24 12 11 4,4 22 22 28 19,6 
07.00 - 08.00 30 15 15 6 24 24 19 13,3 
17.00 - 18.00 57 28,5 33 13,2 87 87 33 23,1 
18.00 - 19.00 62 31 29 11,6 82 82 26 18,2 
19.00 - 20.00 55 27,5 17 6,8 63 63 19 13,3 
Jumlah 228 114 105 42 278 278 125 87,5 
Sumber: Survey Lapangan 2017 
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Kecepatan Rata-Rata 
 
Tabel 42. Kecepatan Rata-rata Total Ruas Jalan Lokasi Penelitian 
KR (Kendaraan Ringan) 
No 
Titik 
Pengamatan 
Hari 
Jarak (d) 
(km) 
Wkt 
Tempuh (t) 
(detik) 
Wkt Tempuh (t) 
(jam) 
Wkt Tempuh 
(det)/3600 
Kecpt Rata-
Rata (V) 
(Km/jam) 
d/t 
Fungsi 
Jalan 
Kecepatan 
Minimum 
Kolektor Primer 
(Km/Jam) 
1. I 
Sabtu 
0,20 
32,80 0,0091 21.97 Arteri 
Primer 
60 
Senin  30,50 0,0084 23.80 
2. II 
Sabtu 
0,20 
68,72 0,0190 10.52 Arteri 
Primer Senin  56,88 0,0158 12.65 
3. III 
Sabtu 
0,20 
27,16 0,0075 26,67 Arteri 
Primer Senin  22,10 0,0061 32.78 
4. IV 
Sabtu 
0,20 
21,90 0,0060 33,34 Arteri 
Primer Senin  20,62 0,0057 35,08 
5. V 
Sabtu 
0,20 
50,23 0,0139 14,39 Arteri 
Primer Senin  48,76 0,0135 14,81 
Sumber : -   Hasil  Survey dan Analisis Tahun 2017 
- Kecepatan minimum : PP Nomor 34 Tahun2006 
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Tabel 43. Kecepatan Rata-rata Total Ruas Jalan Lokasi Penelitian 
KB (Kendaraan Berat) 
No 
Titik 
Pengamatan 
Hari 
Jarak (d) 
(km) 
Wkt 
Tempuh (t) 
(detik) 
Wkt Tempuh (t) 
(jam) 
Wkt Tempuh 
(det)/3600 
Kecpt Rata-
Rata (V) 
(Km/jam) 
d/t 
Fungsi 
Jalan 
Kecepatan 
Minimum 
Kolektor Primer 
(Km/Jam) 
1. I 
Sabtu 
0,20 
40,87 0,0113 17,70 Arteri 
Primer 
60 
Senin  39,81 0,0110 18,18 
2. II 
Sabtu 
0,20 
70,12 0,0194 10,30 Arteri 
Primer Senin  51,45 0,0142 14,08 
3. III 
Sabtu 
0,20 
33,00 0,0091 21,97 Arteri 
Primer Senin  30,10 0,0083 24,09 
4. IV 
Sabtu 
0,20 
25,19 0,0070 28,57 Arteri 
Primer Senin  21,86 0,0060 33,34 
5. V 
Sabtu 
0,20 
60,18 0,0167 11,97 Arteri 
Primer Senin  47,33 0,0131 15,26 
Sumber : -   Hasil  Survey dan Analisis Tahun 2017 
- Kecepatan minimum : PP Nomor 34 Tahun2006 
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Tabel 44. Kecepatan Rata-rata Total Ruas Jalan Lokasi Penelitian 
SM (Sepeda Motor) 
No 
Titik 
Pengamatan 
Hari 
Jarak (d) 
(km) 
Wkt 
Tempuh (t) 
(detik) 
Wkt Tempuh (t) 
(jam) 
Wkt Tempuh 
(det)/3600 
Kecpt Rata-
Rata (V) 
(Km/jam) 
d/t 
Fungsi 
Jalan 
Kecepatan 
Minimum 
Kolektor Primer 
(Km/Jam) 
1. I 
Sabtu 
0,20 
24,92 0,0069 28,98 Arteri 
Primer 
60 
Senin  20,56 0,0057 35,08 
2. II 
Sabtu 
0,20 
40,97 0,0113 17,70 Arteri 
Primer Senin  36,78 0,0102 19,60 
3. III 
Sabtu 
0,20 
23,10 0,0064 31,25 Arteri 
Primer Senin  20,75 0,0057 35,09 
4. IV 
Sabtu 
0,20 
20,42 0,0056 35,71 Arteri 
Primer Senin  19,67 0,0054 37,03 
5. V 
Sabtu 
0,20 
35,10 0,0097 20,61 Arteri 
Primer Senin  33,66 0,0093 21,50 
Sumber : -   Hasil  Survey dan Analisis Tahun 2017 
- Kecepatan minimum : PP Nomor 34 Tahun2006 
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LAMPIRAN ANALISIS UJI KORELASI 
1. Hari Libur (Sabtu) 
Tabel 45. Korelasi Hambatan Samping terhadap Derajat Kejernuhan Pada Hari Libur 
Ruas Jalan Titik Pengamatan DJ (Y) (X) ( XY ) ( X² ) ( Y² ) 
Jl. Perintis Kemerdekaan  
1 0,88 735 646,8 540225 0,7744 
2 1,34 827 1108,18 683929 1,7956 
3 0,66 473 312,18 223729 0,4356 
Jl. Urip Sumoharjo 
4 0,91 595 541,45 354025 0,8281 
5 0,92 663 609,96 439569 0,8464 
Jumlah (∑) 5 4,71 3293 3218,57 2241477 4,6801 
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2017 
n = 5    ∑x² = 2241477 
∑xy = 3218,57  ∑y² = 4,6801 
∑x = 3293  (∑x)² = 10843849 
∑y = 4,71   (∑y)² = 22,1841 
 
r  = 
𝑛 ∑ 𝑥𝑦− ∑ 𝑥 ∑ 𝑦
√𝑛 ∑ −(∑ 𝑥)²𝑥²  .√𝑛 ∑ 𝑦²−(∑ 𝑦)²
 
r  = 
5(3218,57)−(3293)(4,71)
√5(2241477)−(10843849).√5(4,6801)−(22,1841)
 
r = 
582,82
663,23
 
r  = 0,88 
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2. Hari Kerja (Senin) 
Tabel 46. Korelasi Hambatan Samping terhadap Derajat Kejernuhan Pada Hari Kerja 
Ruas Jalan Titik Pengamatan DJ (Y) (X) ( XY ) ( X² ) ( Y² ) 
Jl. Perintis Kemerdekaan  
1 0,94 596 560,24 355216 0,8836 
2 1,21 652 788,92 425104 1,4641 
3 0,88 495 435,6 245025 0,7744 
Jl. Urip Sumoharjo 
4 0,88 578 508,64 334084 0,7744 
5 0,90 522 469,8 272484 0,81 
Jumlah (∑) 5 4,81 2843 2763,2 1631913 4,7065 
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2017 
n = 5    ∑x² = 1631913 
∑xy = 2763,2  ∑y² = 4,7065 
∑x = 2843  (∑x)² = 8082649 
∑y = 4,81   (∑y)² = 23,1361 
 
r  = 
𝑛 ∑ 𝑥𝑦− ∑ 𝑥 ∑ 𝑦
√𝑛 ∑ −(∑ 𝑥)²𝑥²  .√𝑛 ∑ 𝑦²−(∑ 𝑦)²
 
r  = 
5(2763,2)−(2843)(4,81)
√5(1631913)−(8082649).√5(4,7065)−(23,1361)
 
r = 
141,17
174,72
 
r  = 0,81 
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LAMPIRAN ANALISIS UJI KORELASI PADA MASING-MASING TITIK PENGAMATAN 
1. Titik Pengamatan I  
  Sabtu 
Tabel 47. Korelasi Hambatan Samping terhadap Derajat Kejernuhan Pada Hari Libur di Titik Pengamatan I 
Titik Pengamatan Jam DJ (Y) (X) ( XY ) ( X² ) ( Y² ) 
Jl. Perintis Kemerdekaan Titik 
Pengamatan I 
06.00 – 07.00 0,66 130 85,8 16900 0,4356 
07.00 – 08.00 0,76 126 95,76 15876 0,5776 
17.00 – 18.00 0,97 180 174,6 32400 0,9409 
18.00 – 19.00 1,08 163 176,04 26569 1,1664 
19.00 – 20.00 0,93 136 126,48 18496 0,8649 
Jumlah (∑) 5 4,4 735 658,68 110241 3,9854 
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2018 
n  = 5    ∑x² = 110241 
∑xy = 658,68  ∑y² = 3,9854 
∑x  = 735   (∑x)² = 540225 
∑y  = 4,4   (∑y)² = 19,36 
 
r  = 
𝑛 ∑ 𝑥𝑦− ∑ 𝑥 ∑ 𝑦
√𝑛 ∑ −(∑ 𝑥)²𝑥²  .√𝑛 ∑ 𝑦²−(∑ 𝑦)²
 
r  = 
5(658,68)−(735)(4,4)
√5(110241)−(540225).√5(3,9854)−(19,36)
 
r = 
59.40
78.90
 
r  = 0,75 
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       Senin 
Tabel 48. Korelasi Hambatan Samping terhadap Derajat Kejernuhan Pada Hari Kerja di Titik Pengamatan I 
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2018 
n  = 5   ∑x² = 73190 
∑xy = 568.99  ∑y² = 4,517 
∑x = 596   (∑x)² = 355216 
∑y = 4,68   (∑y)² = 21,9024 
 
r  = 
𝑛 ∑ 𝑥𝑦− ∑ 𝑥 ∑ 𝑦
√𝑛 ∑ −(∑ 𝑥)²𝑥²  .√𝑛 ∑ 𝑦²−(∑ 𝑦)²
 
r  = 
5(568.99)−(596)(4,68)
√5(73190)−(355216).√5(4,517)−(21,9024)
 
r = 
55.67
85.60
 
r = 0,65 
Titik Pengamatan Jam DJ (Y) (X) ( XY ) ( X² ) ( Y² ) 
Jl. Perintis Kemerdekaan Titik 
Pengamatan I 
06.00 – 07.00 0,7 110 77 12100 0,49 
07.00 – 08.00 0,9 89 80,1 7921 0,81 
17.00 – 18.00 1,2 140 168 19600 1,44 
18.00 – 19.00 1,01 145 146,45 21025 1,0201 
19.00 – 20.00 0,87 112 97,44 12544 0,7569 
Jumlah (∑) 5 4,68 596 568,99 73190 4,517 
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2. Titik Pengamatan II 
Sabtu 
Tabel 49. Korelasi Hambatan Samping terhadap Derajat Kejernuhan Pada Hari Libur di Titik Pengamatan II 
Titik Pengamatan Jam DJ (Y) (X) ( XY ) ( X² ) ( Y² ) 
Jl. Perintis Kemerdekaan Titik 
Pengamatan II 
06.00 – 07.00 0,52 92 47,84 8464 0,2704 
07.00 – 08.00 0,84 92 77,28 8464 0,7056 
17.00 – 18.00 1,77 200 354 40000 3,1329 
18.00 – 19.00 1,56 230 358,8 52900 2,4336 
19.00 – 20.00 2,01 213 428,13 45369 4,0401 
Jumlah (∑) 5 6,7 827 1266,05 155197 10,5826 
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2018 
n  = 5    ∑x² = 155197 
∑xy = 1266,05  ∑y² = 10,5826 
∑x  = 827   (∑x)² = 683929 
∑y  = 6,7   (∑y)² = 44,89 
 
r  = 
𝑛 ∑ 𝑥𝑦− ∑ 𝑥 ∑ 𝑦
√𝑛 ∑ −(∑ 𝑥)²𝑥²  .√𝑛 ∑ 𝑦²−(∑ 𝑦)²
 
r  = 
5(1266,05)−(827)(6,7)
√5(155197)−(683929).√5(10,5826)−(44,89)
 
r = 
789.35
859.40
 
r  = 0,92 
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Senin 
Tabel 50. Korelasi Hambatan Samping terhadap Derajat Kejernuhan Pada Hari Kerha di Titik Pengamatan II 
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2018 
n = 5   ∑x² = 93202 
∑xy = 865,69  ∑y² = 8,0818 
∑x = 652   (∑x)² = 425104 
∑y = 6,06   (∑y)² = 36,7236 
 
r  = 
𝑛 ∑ 𝑥𝑦− ∑ 𝑥 ∑ 𝑦
√𝑛 ∑ −(∑ 𝑥)²𝑥²  .√𝑛 ∑ 𝑦²−(∑ 𝑦)²
 
r  = 
5(865,69)−(652)(6,06)
√5(93202)−(425104).√5(8,0818)−(36,7236)
 
r = 
377,33
388,32
 
r = 0,97 
 
Titik Pengamatan Jam DJ (Y) (X) ( XY ) ( X² ) ( Y² ) 
Jl. Perintis Kemerdekaan Titik 
Pengamatan II 
06.00 – 07.00 0,66 80 52,8 6400 0,4356 
07.00 – 08.00 0,85 82 69,7 6724 0,7225 
17.00 – 18.00 1,61 167 268,87 27889 2,5921 
18.00 – 19.00 1,54 158 243,32 24964 2,3716 
19.00 – 20.00 1,40 165 231 27225 1,96 
Jumlah (∑) 5 6,06 652 865,69 93202 8,0818 
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3. Titik Pengamatan III 
Sabtu 
Tabel 51. Korelasi Hambatan Samping terhadap Derajat Kejernuhan Pada Hari Libur di Titik Pengamatan III 
Titik Pengamatan Jam DJ (Y) (X) ( XY ) ( X² ) ( Y² ) 
Jl. Perintis Kemerdekaan Titik 
Pengamatan III 
06.00 – 07.00 0,47 72 33,84 5184 0,2209 
07.00 – 08.00 0,46 55 25,3 3025 0,2116 
17.00 – 18.00 0,71 109 77,39 11881 0,5041 
18.00 – 19.00 0,76 129 98,04 16641 0,5776 
19.00 – 20.00 0,91 108 98,28 11664 0,8281 
Jumlah (∑) 5 3,31 473 332,85 48395 2,3423 
  Sumber: Hasil Analisis Tahun 2018 
n  = 5    ∑x² = 48395 
∑xy = 332,85  ∑y² = 2,3423 
∑x  = 473   (∑x)² = 223729 
∑y  = 3,31   (∑y)² = 10,9561 
 
r  = 
𝑛 ∑ 𝑥𝑦− ∑ 𝑥 ∑ 𝑦
√𝑛 ∑ −(∑ 𝑥)²𝑥²  .√𝑛 ∑ 𝑦²−(∑ 𝑦)²
 
r  = 
5(332,85)−(473)(3,31)
√5(48395)−(223729).√5(2,3432)−(10,9561)
 
r = 
98,62
117,75
 
r  = 0,84 
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Tabel 52. Korelasi Hambatan Samping terhadap Derajat Kejernuhan Pada Hari Kerja di Titik Pengamatan III 
Titik Pengamatan Jam DJ (Y) (X) ( XY ) ( X² ) ( Y² ) 
Jl. Perintis Kemerdekaan Titik 
Pengamatan III 
06.00 – 07.00 0,52 62 32,24 3844 0,2704 
07.00 – 08.00 0,58 45 26,1 2025 0,3364 
17.00 – 18.00 1,27 128 162,56 16384 1,6129 
18.00 – 19.00 1,22 147 179,34 21609 1,4884 
19.00 – 20.00 1,11 112 124,32 12544 1,2321 
Jumlah (∑) 5 4,7 494 524,56 56406 4,9402 
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2018 
n = 5   ∑x² = 56406 
∑xy = 524,56  ∑y² = 4,9402 
∑x = 494   (∑x)² = 244036 
∑y = 4,7   (∑y)² = 22,09 
 
r  = 
𝑛 ∑ 𝑥𝑦− ∑ 𝑥 ∑ 𝑦
√𝑛 ∑ −(∑ 𝑥)²𝑥²  .√𝑛 ∑ 𝑦²−(∑ 𝑦)²
 
r  = 
5(524,56)−(494)(4,7)
√5(56406)−(244036).√5(4,9402)−(22,09)
 
r = 
301
315,77
 
r = 0,95 
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4. Titik Pengamatan IV 
Sabtu 
Tabel 53. Korelasi Hambatan Samping terhadap Derajat Kejernuhan Pada Hari Libur di Titik Pengamatan IV 
Titik Pengamatan Jam DJ (Y) (X) ( XY ) ( X² ) ( Y² ) 
Jl. Perintis Kemerdekaan 
Titik Pengamatan IV 
06.00 – 07.00 0,58 85 49,3 7225 0,3364 
07.00 – 08.00 0,68 65 44,2 4225 0,4624 
17.00 – 18.00 0,99 173 171,27 29929 0,9801 
18.00 – 19.00 1,08 151 163,08 22801 1,1664 
19.00 – 20.00 1,21 121 146,41 14641 1,4641 
Jumlah (∑) 5 4,54 595 574,26 78821 4,4094 
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2018 
n = 5    ∑x² = 78821 
∑xy = 574,26  ∑y² = 4,4094 
∑x = 595   (∑x)² = 354025 
∑y = 4,54   (∑y)² = 20,6116 
 
r  = 
𝑛 ∑ 𝑥𝑦− ∑ 𝑥 ∑ 𝑦
√𝑛 ∑ −(∑ 𝑥)²𝑥²  .√𝑛 ∑ 𝑦²−(∑ 𝑦)²
 
r  = 
5(574,26)−(595)(4,54)
√5(78821)−(354025).√5(4,4094)−(20,6116)
 
r = 
170
272,27
 
r  = 0,62 
28 
 
 
 
Senin 
Tabel 54. Korelasi Hambatan Samping terhadap Derajat Kejernuhan Pada Hari Kerja di Titik Pengamatan IV 
Titik Pengamatan Jam DJ (Y) (X) ( XY ) ( X² ) ( Y² ) 
Jl. Perintis Kemerdekaan 
Titik Pengamatan IV 
06.00 – 07.00 0,74 84 62,16 7056 0,5476 
07.00 – 08.00 0,86 57 49,02 3249 0,7396 
17.00 – 18.00 0,98 162 158,76 26244 0,9604 
18.00 – 19.00 0,96 148 142,08 21904 0,9216 
19.00 – 20.00 0,85 121 102,85 14641 0,7225 
Jumlah (∑) 5 4,39 572 514,87 73094 3,8917 
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2018 
n = 5   ∑x² = 73094 
∑xy = 514,87  ∑y² = 3,8917 
∑x = 572   (∑x)² = 327184 
∑y = 4,39   (∑y)² = 19,2721 
 
r  = 
𝑛 ∑ 𝑥𝑦− ∑ 𝑥 ∑ 𝑦
√𝑛 ∑ −(∑ 𝑥)²𝑥²  .√𝑛 ∑ 𝑦²−(∑ 𝑦)²
 
r  = 
5(514,87)−(572)(4,39)
√5(73094)−(327184).√5(3,8917)−(19,2721)
 
r = 
63,27
84,14
 
r = 0,75 
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5. Titik Pengamatan V 
Sabtu 
Tabel 55. Korelasi Hambatan Samping terhadap Derajat Kejernuhan Pada Hari Libur di Titik Pengamatan V 
Titik Pengamatan Jam DJ (Y) (X) ( XY ) ( X² ) ( Y² ) 
Jl. Perintis Kemerdekaan 
Titik Pengamatan V 
06.00 – 07.00 0,66 64 42,24 4096 0,4356 
07.00 – 08.00 0,82 67 54,94 4489 0,6724 
17.00 – 18.00 0,96 202 193,92 40804 0,9216 
18.00 – 19.00 1,09 190 207,1 36100 1,1881 
19.00 – 20.00 1,09 140 152,6 19600 1,1881 
Jumlah (∑) 5 4,62 663 650,8 105089 4,4058 
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2018 
n  = 5    ∑x² = 105089 
∑xy = 650,8  ∑y² = 4,4058 
∑x  = 663   (∑x)² = 439569 
∑y  = 4,62   (∑y)² = 21,3444 
 
r  = 
𝑛 ∑ 𝑥𝑦− ∑ 𝑥 ∑ 𝑦
√𝑛 ∑ −(∑ 𝑥)²𝑥²  .√𝑛 ∑ 𝑦²−(∑ 𝑦)²
 
r  = 
5(650,8)−(663)(4,62)
√5(105089)−(439569).√5(4,4058)−(21,3444)
 
r = 
190,94
243,23
 
r  = 0,79 
30 
 
 
 
Senin 
Tabel 56. Korelasi Hambatan Samping terhadap Derajat Kejernuhan Pada Hari Kerja di Titik Pengamatan V 
Titik Pengamatan Jam DJ (Y) (X) ( XY ) ( X² ) ( Y² ) 
Jl. Perintis Kemerdekaan 
Titik Pengamatan V 
06.00 – 07.00 0,75 58 43,5 3364 0,5625 
07.00 – 08.00 0,84 58 48,72 3364 0,7056 
17.00 – 18.00 1,01 152 153,52 23104 1,0201 
18.00 – 19.00 0,99 143 141,57 20449 0,9801 
19.00 – 20.00 0,93 111 103,23 12321 0,8649 
Jumlah (∑) 5 4,52 522 490,54 62602 4,1332 
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2018 
n = 5   ∑x² = 62602 
∑xy = 490,54  ∑y² = 4,1332 
∑x = 522   (∑x)² = 272484 
∑y = 4,52   (∑y)² = 20,4304 
 
r  = 
𝑛 ∑ 𝑥𝑦− ∑ 𝑥 ∑ 𝑦
√𝑛 ∑ −(∑ 𝑥)²𝑥²  .√𝑛 ∑ 𝑦²−(∑ 𝑦)²
 
r  = 
5(490,54)−(522)(4,52)
√5(62602)−(272848).√5(4,1332)−(20,4304)
 
r = 
93,06
96,19
 
r = 0,97 
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ABSTRAK 
 
Kota Makassar merupakan kota dengan gangguan lalu lintas yang besar 
ditandai dengan maraknya pertumbuhan sosial ekonomi yang mengakibatkan 
kinerja lalu lintas terganggu karena adanya hambatan di tepi jalan. Hambatan di 
tepi jalan tersebut sering kali terkait dengan adanya aktifitas parkir di badan 
jalan yang dikarenakan terdapat pertokoan yang tidak menyediakan tempat 
parkir, sarana angkutan umum yang menurunkan penumpang disembarang 
tempat serta lalu lalangnya orang untuk menyeberang yang menyebabkan 
kapasitas jalan mengalami penurunan. Penelitian ini dilatarbelakangi oleh 
aktifitas perusahaan otobus di koridor Jalan Urip Sumoharjo dan Perintis 
Kemerdekaan yang menimbulkan hambatan di tepi jalan.. Perusahaan otobus 
yang menaik turunkan penumpang di luar Terminal Regional Daya merupakan 
suatu pelanggaran aturan Pemerintah Kota Makassar dalam SK Walikota nomor 
54 tahun 2010. Tujuan penelitian ini untuk mengetahui pengaruh aktifitas 
perusahaan otobus terhadap kinerja lalu lintas di koridor Jalan Urip Sumoharjo 
dan Perintis Kemerdekaan Kota Makassar. 
Metode yang digunakan dalam penelitian ini adalah metode pengamatan 
langsung di lima titik pengamatan dan pengambilan data di lapangan berupa 
data kinerja ruas jalan dan hambatan samping akibat aktifitas perusahaan 
otobus. Selanjutnya data diolah menggunakan PKJI 2014 dan analisis korelasi 
sederhana. Pengamatan dilakukan pada hari kerja dan hari libur. 
Hasil analisis kinerja ruas jalan didapatkan bahwa empat dari lima titik 
pengamatan memiliki nilai derajat kejenuhan >0,75 yang berarti diperlukan 
penanganan untuk mengurangi kepadatan lalu lintas. Sedangkan hasil analisis 
korelasi sederhana menunjukkan nilai korelasi pada hari kerja sebesar 0,81 dan 
hari libur sebesar 0,88. Ini menunjukkan bahwa terdapat pengaruh dan hubungan 
yang kuat antara aktifitas perusahaan otobus dan kinerja arus lalu lintas di lokasi 
studi.  
 
Kata Kunci: Aktifitas Perusahaan Otobus, Hambatan Samping, Kinerja Lalu 
Lintas 
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A. PENDAHULUAN 
Kemacetan lalu lintas disebabkan oleh ketidakseimbangan antara peningkatan 
kepemilikan kendaraan dan pertumbuhan prasarana jalan yang tersedia serta 
kapasitas efektif ruas jalan yang ada lebih kecil dari kapasitas jalan yang 
direncanakan akibat adanya hambatan di tepi jalan. Hambatan di tepi jalan 
tersebut sering kali terkait dengan adanya aktivitas sosial dan ekonomi, yaitu 
adanya parkir di badan jalan yang dikarenakan terdapat pertokoan yang tidak 
menyediakan tempat parkir, sarana angkutan umum yang menurunkan 
penumpang disembarang tempat serta lalu lalangnya orang untuk menyeberang 
yang menyebabkan kapasitas jalan mengalami penurunan. (Jurnal JRSDD, 
2015:442) 
Kurangnya kesadaran dan kedisplinan pengemudi, penumpang dan 
masyarakat yang ada di sekitarnya pun juga menjadi salah satu penyebab 
permasalahan lalu lintas yang ada saat ini. Sebagai contoh pengemudi yang 
menaik turunkan penumpang sembarangan, penumpang yang memberhentikan 
bus sembarangan dan pedagang yang berjualan memakai badan jalan merupakan 
penyumbang permasalahan lalu lintas. (Irfan Hudori, 2011:1) 
Jalan Urip Sumoharjo dan Perintis Kemerdekaan merupakan jalan arteri 
primer yang menghubungkan Kota Makassar dengan Kota Maros. Namun 
berdasarkan fakta yang ada di lapangan, Jalan Urip Sumoharjo dan Perintis 
Kemerdekaan tidak sesuai lagi dengan kriteria jalan arteri primer. Sri Hidayat, 
2016 mengemukakan bahwa kecepatan rata-rata di ruas jalan Perintis 
Kemerdekaan sampai dengan Jalan Urip Sumoharjo sebesar 30,51 Km/jam di pagi 
hari, 39,94 Km/jam di siang hari dan 29,61 Km/jam di sore hari. Hal ini tentu jauh 
dari kriteria jalan arteri primer yaitu minimum kecepatan rata-ratanya sebesar 60 
Km/jam.  
Adanya aktivitas menaikkan dan menurunkan penumpang yang dilakukan 
oleh perusahaan otobus ini di indikasikan sebagai salah saru hambatan di tepi 
jalan yang menyebabkan terganggunya kinerja arus lalu lintasi di koridor Jalan 
Urip Sumoharjo dan Jalan Perintis Kemerdekaan. Proses menaik turunkan 
penumpang di luar terminal oleh PO seringkali mengakibatkan kemacetan 
ataupun penundaan yang disebabkan karena bus yang berhenti di pinggir jalan dan 
bus yang memakai hampir seluruh bagian jalan ketikan ingin memutar melewati 
u-turn, bus yang keluar dan masuk ke pangkalan masing-masing.  
Oleh karena itu diperlukan penelitian lebih lanjut tentang pengaruh aktivitas 
perusahaan otobus terhadap kinerja arus lalulintas di Jalan Urip Sumoharjo dan 
Perintis Kemerdekaan untuk membuktikan apakah aktivitas perusahaan otobus 
dalam kota mempunyai pengaruh terhadap kinerja lalu lintas di wilayah studi 
sehingga permasalahan transportasi yang ada bisa terselesaikan demi terciptanya 
keamanan dan kenyamanan serta mutu kehidupan dan penghidupan masyarakat 
dan juga mewujudkan kawasan kota yang sistem transportasinya ditata secara 
lebih baik sesuai dengan fungsinya sebagaimana yang telah ditetapkan oleh 
pemerintah kota Makassar. 
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B. METODE PENELITIAN 
1. Lokasi dan Waktu 
Adapun batasan lokasi penelitian di lakukan di koridor Jalan Urip Sumoharjo 
dan Perintis Kemerdekaan yang terdapat aktifitas menaikkan dan menurunkan 
penumpang oleh PO di lima titik yaitu: 
a. Titk pertama PO CV. Alam Indah di koridor Jl. Perintis Kemerdekaan 
b. Titik dua PO Metro Permai, PO Bintang Marwah, PO Bintang Prima dan PO 
Borlindo di koridor Jl. Perintis Kemerdekaan  
c. Titik tiga PO Bintang Prima di koridor Jl. Perintis Kemerdekaan  
d. Titik empat PO Litha & Co di koridor Jl. Urip Sumoharjo  
e. Titik lima PO New Liman di koridor Jl. Urip Sumoharjo 
 
2. Jenis dan Sumber Data 
Adapun jenis dan sumber data yang digunakan dalam penelitian ini dapat 
dilihat pada tabel berikut. 
 
Tabel 1. Jenis dan Sumber Data Penelitian 
Sasaran Jenis data Sumber Instansi 
Data geometrik 
jalan 
 Lebar 
 Panjang 
Data 
Sekunder 
BPS 
BAPPEDA 
 
Data Hambatan 
Samping 
 Pejalan kaki 
 Kendaraan berhenti 
 Kendaraan lambat 
 Kendaraan keluar masuk 
 
Data Primer 
- 
Data Karakteristik 
Lalu Lintas 
 Jumlah kendaraan 
 Waktu Tempuh 
Kendaraan 
Data Primer - 
Kondisi fisik Kota 
Makassar 
 Kondisi administrasi 
 Kondisi geografis 
 Jumlah penduduk 
Data 
sekunder 
BPS 
           Sumber: Penulis tahun 2017 
3. Teknik Analisis Data 
Adapun teknik analisis yang dipakai dalam penelitian ini berupa analisis 
kuantitaif yaitu: 
a. Untuk menjawab rumusan masalah yang pertama digunakan perhitungan 
kinerja lalu lintas dengan mengukur beberapa indikator dari kinerja lalu lintas 
yang langkah kerjanya telah dijelaskan pada bab II yaitu: 
1) Volume Lalu Lintas 
2) Kapasitas Jalan 
3) Kecepatan Rata-rata  
4) Hambatan Samping   
5) Derajat Kejenuhan (DJ)  
b. Untuk menjawab rumusan masalah yang kedua yaitu pengaruh aktifitas PO 
terhadap kinerja lalu lintas maka dilakukan dengan analisis korelasi sederhana, 
dengan rumus: 
r   = Korelasi 
n  = Jumlah Data 
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Y = Derajat Kejenuhan (DJ)   
X = Aktifitas PO (total hambatan samping  yang ditimbulkan PO) 
Dengan asumsi :  
r  = mendekati harga 0, hubungan  antara kedua perubah sangat lemah   atau  
tidak terdapat hubungan  sama sekali. 
r = 1 atau  mendekati 1, korelasi  antara kedua  perubah dikatakan positif  
dan sangat  kuat. 
r = -1 atau mendekati -1, korelasi antara kedua perubah sangat kuat dan 
negatif. (Suegiyono, 2005,214). 
 
C. HASIL PEMBAHASAN 
1. Karakteristik Ruas Jalan di Lokasi Penelitian 
Lokasi Koridor Jalan Urip Sumoharjo terletak pada Kecamatan Panakkukang 
Kota Makassar. Jalan Urip Sumoharjo memiliki panjang jalan ± 5,9 Km dan lebar 
jalan ± 17-20 meter, akan tetapi panjang ruas jalan yang diteliti adalah 290 meter. 
Koridor Jalan Perintis Kemerdekaan terletak di Kecamatan Tamalanrea dan 
memilik panjang jalan ± 11,44 meter dengan lebar ± 18-24 m. Untuk lebih 
jelasnya mengenai kondisi ruas jalan di lokasi penelitian, dapat dilihat pada tabel 
berikut. 
 
Tabel 2. Kondisi Geometrik Ruas Jalan Lokasi Penelitian 
        Sumber: Survey lapangan tahun 2017 dan peta citra Google Earth tahun 2017 
2. Karakteristik Lokasi Penelitian 
Lokasi perusahaan otobus terbagi atas lima titik pengamatan. Di ruas Jalan 
Urip Sumoharjo terdapat dua titik pengamatan yaitu titik pengamatan IV dan V 
sedangkan di ruas Jalan Perintis Kemerdekaan terdapat tiga titik pengamatan yaitu 
titik pengamatan I, II dan III. Titik pengamatan ditetapkan berdasarkan adanya 
aktifitas menaikkan dan menurunkan penumpang di pangkalan atau perwakilan 
perusahaan otobus. 
3. Analisis Kinerja Lalu Lintas 
a) Volume Lalu Lintas 
Pengamatan dilakukan selama dua hari yaitu hari sabtu dan senin yang 
mewakili hari libur dan kerja pada waktu beroperasinya armada perusahaan 
otobus yaitu mulai dari pukul 06.00-07.00, pukul 07.00-08.00 di pagi hari dan 
17.00-18.00, pukul 18.00-19.00 dan pukul 19.00-20.00 di malam hari. 
Berdasarkan hasil survey volume lalu lintas diperoleh gambaran kondisi volume 
Nama Jalan 
Titik 
Pengamatan 
Tipe 
Jalan 
Jalur 
Kanan 
(m) 
Jalur 
Kiri 
(m) 
Median 
(m) 
Bahu 
Jalan 
Pemisah 
Arah 
Jalan Perintis 
Kemerdekaan 
1 4/2 T 10 8 2 √ 50-50 
2 4/2 T 12 12 3,5 √ 50-50 
3 4/2 T 10 12 3,5 √ 50-50 
Jalan Urip 
Sumoharjo 
4 4/2 T 10 10 2 √ 50-50 
5 4/2 T 9 8 2 √ 50-50 
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lalu lintas pada masing-masing ruas jalan titik pengamatan di lokasi penelitian 
yang dapat dilihat pada tabel 3. 
 
Tabel 3. Volume Lalu Lintas dalam Satuan Mobil Penumpang (Smp/Jam) 
       
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
          Sumber : Hasil Analisis Tahun 2017 
 
b) Hambatan Samping 
Hambatan samping di masing-masing titik pengamatan merupakan hambatan 
samping yang ditimbulkan oleh aktifitas perusahaan otobus. Karena proses 
menaikkan dan menurunkan   penumpang dilakukan di perwakilan atau pangkalan 
perusahaan otobus mengakibatkan tingginya hambatan samping yang terjadi 
dibandingkan jika perusahaan otobus tidak menaik turunkan penumpang di 
perwakilan atau pangkalannya. Salah satu contohnya yaitu dengan banyaknya 
mobil taksi ataupun mobil peribadi yang parkir di badan jalan sekitar perwakilan 
perusahaan otobus untuk menjemput ataupun mengantar penumpang. Selain itu 
jumlah kendaraan keluar dan masuk di perwakilan otobus otomatis lebih besar 
dengan adanya aktifitas menaik turunkan penumpang di perwakilan otobus. 
Pada tiap-tiap titik pengamatan, di titik pengamatan I dan V, frekuensi 
kejadian bobot terbesar yaitu pada jenis hambatan samping parkir berhenti (458 
SMP/Jam dan 407 SMP/Jam) hal ini dikarenakan kondisi lahan parkir di titik 
pengamatan tersebut tidak memadai untuk menampung jumlah pengunjung yang 
Titik Pengamatan 
Jumlah Kendaraan (SMP/Jam) 
06.00 - 
07.00 
07.00 - 
08.00 
17.00 - 
18.00 
18.00 - 
19.00 
19.00 - 
20.00 
Sabtu, 
Titik Pengamatan I 
2.069 2.377 3.030 3.387 2.911 
Sabtu, 
Titik Pengamatan II 
1.627 2.650 5.547 4.900 6.315 
Sabtu, 
Titik Pengamatan III 
1.461 1.441 2.237 2.382 2.858 
Sabtu, 
Titik Pengamatan IV 
1.791 2.088 3.021 3.305 3.705 
Sabtu, 
Titik Pengamatan V 
2.028 2.506 2.951 3.353 3.330 
Total 8.976 11.062 16.786 17.327 19.119 
Titik Pengamatan 
Jumlah Kendaraan (SMP/Jam) 
06.00 - 
07.00 
07.00 - 
08.00 
17.00 - 
18.00 
18.00 - 
19.00 
19.00 - 
20.00 
Senin, 
Titik Pengamatan I 
2.207 2.818 3.749 3.179 2.727 
Senin, 
Titik Pengamatan II 
2.066 2.676 5.035 4.820 4.366 
Senin, 
Titik Pengamatan III 
1.712 1.902 4.163 4.002 3.644 
Senin, 
Titik Pengamatan IV 
2.273 2.640 3.012 2.938 2.611 
Senin, 
Titik Pengamatan V 
2.286 2.560 3.107 3.045 2.841 
Total 10.544 12.596 19.066 17.984 16.189 
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datang. Pada titik pengamatan II  frekuensi kejadian bobot terbesar yaitu pada 
jenis hambatan samping parkir berhenti (416 SMP/Jam) dan kendaraan keluar 
masuk (297,5 SMP/Jam), ini disebabkan karena jumlah perusahaan otobus yang 
ada di titik pengamatan ini berjumlah sebanyak empat perusahaan otobus jadi 
secara otomatis jumlah pengunjung yang datang lebih banyak dibandingkan titik 
pengamatan lainnya. Sedangkan pada titik pengamatan III dan IV frekuensi 
kejadian bobot terbesar yaitu pada jenis hambatan samping kendaraan keluar 
masuk (289,8 SMP/Jam dan 355,6 SMP/Jam), hal ini disebabkan karena kondisi 
tempat parkir pada titik pengamatan ini terbilang besar dan memadai untuk 
menampung pengunjung yang datang sehingga kendaraan parkir berhenti di bahu 
jalan pada titik ini termasuk kecil dibandingkan titik pengamatan lainnya 
Frekuensi bobot kejadian hambatan samping lebih besar di hari sabtu 
dibandingkan hari senin. Dengan  Ini menunjukkan bahwa pengguna jasa 
perusahaan otobus lebih banyak di hari libur dibanding di hari kerja. Hal ini bisa 
dilihat dengan besarnya kejadian hambatan samping kendaraan keluar masuk dan 
kendaraan parkir berhenti dibanding kejadian hambatan samping lainnya. Selain 
itu, pengguna jasa otobus juga lebih memilih menggunakan jasa otobus di waktu 
libur untuk bepergian.  
c) Kapasitas Ruas Jalan 
Kapasitas ruas jalan menunjukkan daya tampung maksimum arus lalu lintas 
yang dapat melalui suatu ruas jalan. Pada penelitian ini, nilai kapasitas dasar ruas 
jalan sesuai dengan tipe jalan yang ditinjau, sedangkan kapasitas terkoreksi 
disesuaikan dengan kondisi geometrik jalan dan lingkungan sekitarnya.  
Adapun nilai kapasitas yang diperoleh pada masing-masing  ruas jalan lokasi 
penelitian berdasarkan hasil analisis menggunakan PKJI dapat dilihat pada tabel 4 
berikut. 
 
Tabel. 4. Kapasitas Ruas Jalan 
Titik 
Pengamatan 
Kapasitas Ruas Jalan (C) 
Smp/Jam 
Hari Libur Hari Kerja 
I 3.136,32 3.136,32 
II 3.136,32 3.136,32 
III 3.136,32 3.278,88 
IV 3.065,40 3.065,40 
V 3.065,40 3.065,40 
        Sumber: Hasil Analisis Tahun 2017 
 
d) Derajat Kejenuhan 
Derajat kejenuhan merupakan salah satu indikator utama yang menunjukkan 
kinerja pelayanan lalu lintas dari suatu ruas jalan. Nilai derajat kejenuhan 
merupakan rasio antara volume lalu lintas yang melalui suatu ruas jalan dengan 
kapasitas ruas jalan tersebut. Berdasarkan hasil analisis volume lalu lintas dan 
kapasitas ruas jalan maka diperoleh nilai derajat kejenuhan (DJ) pada volume 
maksimum masing-masing ruas jalan dapat dilihat pada tabel 5 berikut. 
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Tabel 5. Derajat Kejenuhan 
Titik Pengamatan 
Volume Lalu 
Lintas (Smp/jam) 
Kapasitas 
(Smp/jam) 
  Derajat 
Kejenuhan (DJ)  
 Sabtu, 4 November 2017 
Titik Pengamatan I 2.755 3.136,32 0,88 
Titik Pengamatan II 4.208 3.136,32 1,34 
Titik Pengamatan III 2.076 3.136,32 0,66 
Titik Pengamatan IV 2.782 3.065,40 0,91 
Titik Pengamatan V 2.834 3.065,40 0,92 
 Senin, 6 November 2017 
Titik Pengamatan I 2.936 3.136,32 0,94 
Titik Pengamatan II 3.793 3.136,32 1,21 
Titik Pengamatan III 2.885 3.278,88 0,88 
Titik Pengamatan IV 2.695 3.065,40 0,88 
Titik Pengamatan V 2.768 3.065,40 0,90 
              Sumber : Hasil Analisis Tahun 2017 
Dari tabel di atas menunjukkan nilai derajat kejenuhan tertinggi pada hari 
sabtu dan senin berada di titik pengamatan II dengan nilai 1,34 dan 1,21 dengan 
kapasitas 3.136,32 smp/jam di mana kejenuhan pada hari ahad dan hari senin 
adalah >1, kondisi lalu lintas mengalami kemacetan panjang, kecepatan rendah 
dan volume lalu lintas di atas kapasitas. Hal ini disebabkan oleh volume lalu lintas 
yang tinggi dan hambatan samping yang tinggi. Sedangkan titik pengamatan 
dengan nilai derajat kejenuhan terendah berada di titik pengamatan III dengan 
nilai derajat kejenuhan sebesar 0,66 pada hari sabtu dan 0,88 pada hari minggu. 
4. Analisis Uji Korelasi 
Uji korelasi dilakukan untuk mencari seberapa besar tingkat pengaruh 
variabel bebas dalam hal ini aktifitas perusahaan otobus terhadap variabel terikat 
yaitu kinerja lalu lintas di lokasi penelitian. Sebelum melakukan uji korelasi 
dilakukan beberapa analisis untuk mencari nilai dari variabel bebas dan terikat 
yang telah dilakukan pada sub bab sebelumnya. Variabel bebas dalam penelitian 
ini yaitu aktifitas perusahaan otobus diterjemahkan berupa hambatan samping 
yang ditimbulkan oleh aktifitas perusahaan otobus sedangkan variabel terikat 
yang digunakan yaitu derajat kejenuhan yang mewakili kinerja lalu lintas. 
Selanjutnya dari hasil analisis penilaian dengan menggunakan analisis 
korelasi akan di dapatkan seberapa besar pengaruh terhadap hubungan masing-
masing variabel yang ditinjau dari data yang diperoleh.  
Tabel 6. Hasil Rekap Uji Korelasi Hubungan Antara Aktifitas Perusahaan Otobus 
Terhadap Kinerja Lalu Lintas 
Titik 
Pengamatan 
Sabtu Senin 
Derajat 
Kejenuhan (Y) 
Hambatan 
Samping (X) 
Derajat 
Kejenuhan (Y) 
Hambatan 
Samping (X) 
I 0,88 735 0,94 596 
II 1,34 827 1,21 652 
III 0,66 473 0,88 495 
IV 0,91 595 0,88 578 
V 0,92 663 0,90 522 
Korelasi 0,88 0,81 
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   Sumber: Hasil Analisis Tahun 2017 
Berdasarkan koefisien tingkat korelasi masing-masing variabel maka dapat 
disimpulkan bahwa pengaruh aktifitas perusahaan otobus terhadap kinerja arus 
lalu lintas pada hari libur memiliki nilai koefisien korelasi sebesar 0,88 berarti 
terdapat hubungan yang kuat. Sedangkan pengaruh aktifitas otobus terhadap 
kinerja arus lalu lintas pada hari kerja memiliki nilai koefisien korelasi sebesar 
0,81. Hal ini mengindikasikan bahwa aktifitas perusahaan otobus pada hari libur 
maupun hari kerja memiliki pengaruh yang kuat terhadap volume lalu lintas di 
koridor Jalan Urip Sumoharjo dan Perintis Kemerdekaan. Oleh karena itu dapat 
dipastikan bahwa aktifitas perusahaan otobus merupakan salah satu yang 
mengakibatkan ruas Jalan Urip Sumoharjo dan Perintis Kemerdekaan mengalami 
macet. Pengaruh tersebut didukung dengan tingginya volume lalu lintas yang 
melampaui kapasitas jalan. 
 
D. KESIMPULAN 
Dari hasil analisis dan pembahasan untuk menjawab tujuan dari penelitian ini 
maka dapat ditarik kesimpulan sebagai berikut : 
1. Kinerja lalu lintas yang ada di koridor Jalan Urip Sumoharjo dan Perintis 
Kemerdekaan pada lima titik pengamatan terbilang kurang baik. Hal ini dapat 
dilihat pada hasil perhitungan derajat kejenuhan di lima titik pengamatan 
hampir semua hasil perhitungan derajat kejenuhan sebesar >0,75 baik pada 
hari kerja maupun hari libur. Hanya ada satu titik pengamatan yang 
mempunyai nilai derajat kejenuhan <0,75 yaitu titik pengamatan III pada hari 
libur.  
2. Aktivitas perusahaan otobus berpengaruh terhadap kinerja arus lalu lintas di 
wilayah studi, terdapat hubungan yang kuat antara aktivitas perusahaan otobus 
di lima titik pengamatan terhadap kinerja arus lalu lintas baik pada hari kerja 
maupun hari libur. 
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